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Nach Redaktionsschluß: 

Rund 500 Mitglieder zählt die Deutsche Gesellschaft für Schiffahrts- 
und Marinegeschichte e.V. (DGSM), die sich vor zwei Jahrzehnten in 
Düsseldorf gründete, etwa 200 Aktive gehörten dem Arbeitskreis für 
Schiffahrts- und Marinegeschichte (AKSM) an, der vor 17 Jahren in Ro- 
stock aus der Taufe gehoben wurde. Den meisten Lesern von modell- 
bau heute war der AKSM bekannt, waren doch viele Autoren unserer 
Zeitschrift Mitglieder dieser Interessengemeinschaft. 

Beide Organisationen kamen vom 8. bis zum 11. Oktober 1992 in Ro- 
stock-Warnemünde zu ihren Jahreshauptversammlungen zusammen, 
und beide faßten einen historischen Beschluß: die Vereinigung zu 
einer gemeinsamen Deutschen Gesellschaft für Schiffahrts- und Mari- 
negeschichte „auf gleichberechtigter, fast paritätischer Basis”. 

Zum Vorsitzenden des neuen, nun gemeinsamen Vorstandes wurde 
der Düsseldorfer Medizinhistoriker Prof. Dr. Hans Schadewaldt ge- 
wählt. Die beiden Stellvertreter sind Peter Tamm, Hamburg, sowie 
Bernd Oesterle, Berlin, der bisherige Vorsitzende und Mitbegründer 
des ostdeutschen AKSM. 
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mbh-Bildreporter 


7. Friedrichshafener Modellbau-Ausstellung 
- ein „Muß” für alle Plastik-Fans 


Vom 18. bis 22. November zieht die 
7. Modellbauausstellung in Fried- 
richshafen auf der RMF im Dreiländer- 
eck am Bodensee wieder die Anhän- 
ger des Plastikmodellbaus in ihren 
Bann. Auf 480 Quadratmetern sind 
durchweg Neuheiten aus der Mini- 


werden über 100 Modelle aus neun 
verschiedenen Plastikmodellklassen 
- Teilnehmer am Internationalen 
Wettbewerb - der Öffentlichkeit prä- 
sentiert. Gezeigt wird das komplette 
Spektrum von militärischen Fahrzeu- 
gen über Flugzeuge, Motorräder, Au- 





Diese Focke-Wulf FW-190 A-5 der 
französischen Firma „Heller” baute 
unser Leser Jens Naumann aus Mee- 
rane im Maßstab 1:24. Das Modell 
hat eine Spannweite von 43,7 cm und 





Revell-Freizeitclub - 
Spaß für Kids mit Kits 


Popakruniien Din 
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FUWARTIT Dir euuaayre, 


Was ist der Revell Freizeitclub „KIDS & 
KITS"? 

Der Revell Freizeitclub „KIDS & KITS” ist eine 
Interessengemeinschaft für junge Bastler 
und Interessenten am Modellbau, gegründet 
von der Firma Revell, dem Marktführer unter 
den Modellbauherstellern. 


Wer kann dort Mitglied werden? 

Mitglied werden können alle Kinder und Ju- 
gendlichen von 8 bis 15 Jahren, die Spaß ha- 
ben an Modellen, die selber bauen und sam- 
meln, die mehr wissen wollen über Modelle 
und ihre Originale. Und das Tollste: Jedes 
Mitglied kann für ein Jahr in den Kinderbeirat 
des Clubs gewählt werden. Jeweils 6 Kinder 
gehören dem Beirat an - und der bestimmt 
mit, wo’s lang geht im Club. 


Was bedeutet „KIDS & KITS”? 

Der Clubname ist übrigens auch eine Idee 
des Beirates. „KIDS“ - das ist das englische 
Wort für Kinder - und „KITS” - ja, so nennt 
man die Modellbausätze. „KIDS & KITS” - 
dieser Name steht auch für das Hauptanlie- 
gen des Clubs, nämlich Kinder und Jugendli- 
che an das Modellbauen heranzuführen: mit 
Anreizen, Tips und aktiver Hilfestellung. 


Welche Vorteile genießen Club-Mitglieder? 
Jedes Club-Mitglied erhält eine Mitglieds- 
karte, die zum günstigen Einkauf exklusiver 
Club-Modelle berechtigt. Diese können 





ist 37,0 cm lang. Es verfügt über ein 
einziehbares Fahrwerk, bewegliche 
Ruder und eine sehr umfassende 
Triebwerks- und Kabinendarstellung. 
FOTO: NAUMANN 
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gegen Vorlage der Clubkarte beim Spielwa- 
renhändler bestellt werden. 


Wie bekommt man Hilfestellung? 

Jeden Mittwoch zwischen 15 und 18 Uhr gibt 
ein erfahrener Modellbauer - exklusiv für 
Clubmitglieder - kostenlose telefonische 
Hilfestellung beim Bauen mit vielen Tips 

und Tricks - auch in Sachen Zubehör. Zu 
erreichen ist er über die Club-Hotline 
0228/856078. 


Was kann man noch im Club erleben? 
Außerdem bietet der Club allen Mitgliedern 
Gelegenheit zu interessanten gemeinsamen 
Freizeitaktivitäten. Angeboten werden unter 
anderem der Besuch von Sportveranstaltun- 
gen, Festivals, Schiffs- und Flugzeugwerften 
sowie Automobilherstellern, also dorthin, wo 
die „großen Vorbilder” der Revell-Modelle 
entstehen. 


Wie wird man Club-Mitglied? 

Ganz einfach: Man schickt einen Antrag an 
KIDS & KITS, Mainzer Straße 47, W-5300 
Bonn 2. Der Mitgliedsbeitrag beträgt 30 DM 
pro Jahr. Die Eltern müssen Ihr Einverständnis 
erklären. Persönliche Daten werden selbst- 
verständlich nicht an Dritte weitergegeben. 


welt des Plastik-Modellbau-Clubs Bo- 
densee zu sehen. Mehrere Großdio- 
ramen wie ein Container-Verlade- 
Bahnhof oder eine Flugplatzdarstel- 
lung sowie über insgesamt 3000 Mo- 
delle aller Bauarten erwarten auf den 
8000 Quadratmetern Gesamtfläche 
ihre Besucher. Am 21. November 


tos bis zu historischen Szenen. Ein 
Sonderwettbewerb „BMW-Mo- 
delle”, eine während der gesamten 
Ausstellungsdauer stattfindende Air- 
brush-Vorführung und der beliebte 
Flohmarkt sind weitere Anziehungs- 
punkte. 





Das bekannteste Schiff der Entdeckerflotte des Christoforo Colombo, die SANTA MARIA, ist 
als Modell noch bis zum 3. Januar 1993 im Berliner Martin-Gropius-Bau nahe des Potsdamer 
Platzes zu bewundern. AMERIKA 1492-1992 - so der Titel dieser großartigen Schau - beleuch- 
tet Amerikas Kulturen von der Conquista bis heute. 

Unser Bild zeigt den Erbauer und sein Modell, den bekannten Sachbuchautor Wolfram zu 
Mondfeld, bei einem Vortrag in der Sonderausstellung der Koehler Verlagsgesellschaft Her- 
ford im Schiffahrtsmuseum der Hansestadt Rostock 


mbh-Terminservice 


AUTOMODELLSPORT 

Havelberg. IX. Lauf im RC-Car-Rennen am 15. 11. 92 in der Turnhalle. Nähere 
Informationen beim MFC „Otto Lilienthal” e.V., Haus der Interessen, Ufer- 
str. 2, O-3530 Havelberg, Tel. 220. 


FLUGMODELLSPORT 

Venlo (NL). 1. Niederländisch-Deutsches CO;-Treffen am 14. 11.92 um 9.30 Uhr 
in der Scholengemeenschap Uyterwaert, Venrayseweg 15 (Stadtteil Blerick, 
linkes Maas-Ufer, nördl. der Eisenbahn und Autobrücken). Im Mittelpunkt ste- 
hen Fragen um den CO,-Motor. Informationen bei K.-). Hammerschmidt, Velt- 
manplatz 4, W-5100 Aachen, Tel. 48531. 


AUSSTELLUNGEN / BÖRSEN 


Dahlwitz-Hoppegarten (Berlin). Automodell-Tauschmarkt am 5. 12. 92 ab 
8.00 Uhr in der Lindenallee 14, Große Halle. 





FNTMN: VAL TRAANIN 
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1 w ! - 1 2 gelförmige Schnellkleber und Spezia- 
i IS e litäten für Hobbyisten. Auch ein 


Modellbau- 


sehr guter Reiniger gehört dazu, mit 
dem der Anwender spielend leicht 
Klebstoffreste auf den Fingern oder 
Flecken in der Kleidung oder vom Ar- 
beitstisch entfernen kann. 

Auch die markt- und handhabungsge- 
rechten Verpackungen haben ihre 
Feuertaufe im technischen Bastelbe- 
reich nach Angaben des Unterneh- 
mens „überzeugend bestanden”. In Me 
diesem speziellen DIY-Marktsegment 
ist die Erwartungshaltung der Käufer 
bekanntermaßen extrem hoch. 
Schließlich wird, beispielsweise mit 
dem Modellbau, ein ausgesprochen 
teures Hobby gepflegt. 

Diese Intensivbastler fertigen Flug- 





Die „Fokker DR I Richthofen” im M 1:28 zeug- und Schiffsmodelle, fernge- 

steuerte Autos und Modelleisen- schlechter Klebstoffe den Erwartun- 
Der Aufwärtstrend im Flugzeugmo- Skill Level). Die Skill Levels geben we- bahn-Anlagen. Klebstoffe sind hier, gen nicht gerecht wird?” . 
dellbaubereich hält an. Die Firma Re- nig versierten Nur-Käufern und An- SONY. Greven, „Vertrauenssache“. In tan 28seitigen Broschüre, abruf- 
vell verzeichnet eine anhaltende fängern entscheidende Hilfen, das Denn: „Wer möchte schon gerne bar in Mannheim, sind sie alle aus- 


hunderte von Arbeitsstunden in ein führlich dargestellt und detailliert be- 


Nachfrage in diesem Segment. Mit richtige Modell auszusuchen. 
Modell stecken, das nachher wegen schrieben. 


47,7 Prozent sind die Flugmodelle . 
auch in diesem Jahr auf Platz 1 der Hier die Hitliste der meistverkauften 


meistverkauften Modelle. Flugzeugmodelle 1992: Off- Road "Truck 


Kriterien für die Wahl des Verbrau- 


n Darts ; 1. 4744 Fokker DR | Richthofen 
chers sind neben Qualität, Detail- 2. 4218 Dornier DO X Dieser Elektro-Off-Road kommt von einem Epoxydharz-Spezialüberzug 
FRAU, AIR en Bauanlei- . — —. Bulftanık GRAUPNER, 1:10 und funkfernge- versehen. Vorder- und Hinterachse 
tung und ers das FRISELBNIIE- 5. 4124 P-47 D Thunderbolt steuert über vier Kanäle. Ein echter bestehen aus langen Doppelquer- 
nn an - > mut Wettbewerbstruck, aber auch was lenkeraufhängungen mit oberer . 
dellbausätze miidene System fünkito- 8. 4752 Saab JAS-39 Gripen für die „Freizeit“. Er ist voll kugelge- Spurstange. Sturz und Vorspur kön- 
. Aa er n 9. 4326 Northrop MDD YF-23 lagert und schon mit allen Tuningtei- nen durch Rechts-links-Gewinde- 
figer Schwierigkeitsgrade (Niveau 10. 4123 Focke Wulf FW 190 A 


len ausgerüstet. Das stabile, verwin- stangen stufenlos justiert werden. 
dungsfreie Graphit-Chassis ist mit 


Klebstoff-Programm 


Klebstoffe bilden einen Produktbe- konnteine wirklich interessante, weil 
reich, der wie kaum ein anderer von zielgerichtet problemlösende Kleb- 
wenigen Traditionsmarken geprägt stoff-Palette (Slogan: „Der chemische 


ist. Umso mehr ist da das Engage- Nagel”) für Haushalt, Heimwerken 
ment kleinerer, mittelständischer und Hobby entwickelt. 

Hersteller zu begrüßen, dieindiesen Schwerpunkt der Aktivitäten sind, 
Markt mit neuen, pfiffigen Ideen wie schon der Markenname sagt, 


Farbe und Abwechslung hineinbrin- Schnellkleber (Cyanacrylate). Firmen- 
gen. Ein gutes Beispiel fürsolche Ak- chefIng. Helmut Greven: „Wir haben 
tivitäten bietet Greven Schnellkleber, auf diesem Gebiet die meisten Pro- 
































Mannheim: Das Unternehmen hat blemlöser”. 

während der letzten Jahre sehr ge- Man findet im Programm flüssige bis 

Unter dieser Rubrik veröffentlichen wir in loser Folge Neuerschei- SCHIFFE KARTON-MODELLBAU 

nungen bzw. Wiederauflagen von interessanten Bausätzen und — 

Sammlermodellen. Hier-eine weitere Übersicht: cn = a. .. j w Die Firma Waldmann, München, kündigt folgende Fahrzeugneu- 
m a 5 heiten bzw. -nachauflagen an: 

RE m In = endskes 100 | 003-1-084-1348 Am. Panzer M1A1 Abrams (1:25) 

Dragon 4548 A-10A Warthog 1:144 003-1-065-1373 Jap. Amphibienpanzer 2KA-M1 (1:25) 

Dragon 4550 _F-117A Stealth 1:144 FAHRZEUGE 003-1-084-1396 Dt. Jagdpanzer IV L-70 Lang (1:25) 

Dragon 4552 F-14A „Wolf Pack“ 1:144 Militär 003-1-078-1449 Dreiachser Henschel 33D (1:72) 

Dragon 5008 Ta 152 H-1 1272 Academy 1347  Merkava Il 1:35 a ee le 

Dragon 5507 Me 262 A-1 A Jabo 1:48 Academy 1348 HMMWV M1025 Hummer 1:35 003-1-084-1466 Isr. Panzer Merkava (1 3a) . 

Hasegawa BT 16 OV-1B Mohawk 1:72 CERTI 3501 Spähwagen Ursus Wz. 34 1:35 " ö 

Hasegawa AP6 Fw 190 D-9 1:72 Dragon 3512 T-80 U „SMT-1989“ 1:35 

Hasegawa SP68 F-18C „Golden Dragons“ 1:48 Tamiya 35155 Schwerer Raketenwerfer Typ41 1:35 

Hasegawa SP69 F-18C „Dambusters“ 1:72 Tamiya 35156 M1A1 Abrams 120 mm mit Räumpflug 1:35 SAMMLERMODELLE 1:87 

Hasegawa CH 16 A6M5 Zero (High Grade) 1:32 Kerin 21505 Kübelwagen Typ 82 1:16 

Matchbox 40055 Mirage III BZ 1:72 Kerin 28002 M-84 1:35 WIKING brachte auf den Markt: 

Matchbox 40141 F-16B Fighting Falcon 1:72 Kerin 28001 T-72 M 1 (Irak) 1:35 049 02 Telekom-VW Golf 

Matchbox 40418 RF-101B/F-101F Voodoo 1:72 052 02 VW Golf GTI (schwarz) 

Monogram 5610 DC-3 Eastern Airlines 1:48 Autos 104 01 Polizei-VW Golf III 

Monogram 5611 EA-6B Prowler 1:48 Italeri 7104 Chevrolet Corvette ZR-1 (MetalKit) 1:24 518 01 Sattelzug (Scania) ASG 

Pegasus 5001 Blohm & Voss BV 155 1:72 Monogram 2955 Pininfarina Mythos 1:24 573 01 Lastzug (MB) Dtsch. Möbelinspektion 

Revell 4790 F-104G Starfighter „Last Flight” 1:32 Monogram 2956 Porsche 911 Turbo 1:24 714.01 Reisebus MB 0404 RHD 

Tamiya 61020 Avro Lancaster 1:48 Monogram 2957 59 Cadillac Eldorado 1:24 731 01 Berliner Doppeldeckbus D 89 

Tamiya 61022 Avro Lancaster B Ill Dambuster 1:48 Monogram 2958 Callaway Corvette Speedster 1:24 
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JAPANISCHE FLUGZEUGE - 
E RSTE MH | LF E im Bezeichnungswirrwarr (1) 


Bei der Beschäftigung mit japanischen 
Flugzeugtypen aus der Zeit des zwei- 
ten Weltkrieges stößt der interessierte 
Modellbauer oder Typensammler auf 
unterschiedliche Bezeichnungen für 
die gleichen Flugzeuge und schließt 
daher oft aufeinen völlig anderen Typ. 
Der nachfolgende Artikel soll dem Le- 
ser helfen, sich in den untereinander 
nicht korrespondierenden wesentli- 
chen Bezeichnungssystemen für japa- 
nische Militärflugzeuge zurechtzufin- 
den und Fehldeutungen in der Fachli- 
teratur zu erkennen, zumal einige Ty- 
penbezeichnungen sowohl separat als 
auch kombiniert benutzt werden. 

Den im Rahmen dieses Beitrages ge- 
troffenen Aussagen zur Bezeichnung 
japanischer Flugzeuge liegen umfas- 
sende Recherchen zugrunde. Den- 
noch konnten nicht alle Fragen zu 
dieser Thematik vollständig geklärt 
werden. Hinweise aus dem Leser- 
kreis zur weiteren Qualifizierung der 
gemachten Aussagen sind deshalb 
sehr erwünscht. Besondere Schwie- 
rigkeiten bei der genauen Identifizie- 
rung japanischer Flugzeugtypen in 
der Fachliteratur ergeben sich für den 
europäischen Leser vor allem durch 
Übersetzungsprobleme aus der für 
uns sehr komplizierten japanischen 
Sprache und Schrift. Bedingt durch 
die historische Entwicklung wurden 
die japanischen Typenbezeichnun- 
gen zuerst meist ins Englische und 
anschließend weiter übersetzt. Das 
führte oft zu Mißverständnissen und 
Verwechslungen. Hinzu kommt 
noch, daß sich die japanischen Flug- 
zeuge aus der Zeit des zweiten Welt- 
krieges äußerlich oft sehr ähnlich se- 
hen. 

Die Aussagen zu den Bezeichnungen 
japanischer Flugzeuge beziehen sich 
auf militärisch genutztes Fluggerät. 
Im zivilen Bereich eigesetzte japani- 
sche Flugzeuge erhielten gesonderte 
Typenbezeichnungen, meist mit 
Eigennamen wie „Kamikaze“ (göttli- 
cher Wind), je nach Einsatzzweck 
oder Luftfahrtsunternehmen gekop- 
pelt. Hinzu kommen noch Hersteller 
oder Werkbezeichnungen, die das 
ohnehin schon komplizierte Thema 
noch weiter strapazieren. 

Ein Blick in die Geschichte, um die 
Bezeichnungsvielfalt zu verstehen 
Die Vielfalt der unterschiedlichen Be- 
zeichnungen für gleiche Flugzeugty- 
pen in Japan läßt sich vor allem auf 
die historische Entwicklung der Luft- 
streitkräfte zurückführen. Ausgangs- 
punkt war die Bildung der Aeronauti- 
schen Gesellschaft im Jahre 1901 und 
der erste Start eines Farman-Doppel- 
deckers auf dem Übungsplatz Ko- 
mota am 19. Dezember 1910, geflo- 


gen von Major Yoshitoshi Tokugawa. 
Der Doppeldecker war bereits mit 
dem Symbol der aufgehenden Sonne 
- dem roten Kreis am Leitwerk - ver- 
sehen. Die Entwicklung zur Ausrü- 
stung der Flotte und des Heeres mit 
Fluggerät verlief - entgegen der kai- 
serlichen Order No. 207 vom Juli 1909 
— auf verschiedenen Wegen. 

Wie in den meisten Ländern, entwik- 
kelte sich auch in Japan die Fliegerei 
besonders stürmisch unter militäri- 
scher Protektion. Einzelne kleine - 
zunächst mit Ballons und Luftschiffen 
ausgerüstete — Flugabteilungen wur- 
den geschaffen, um hauptsächlich 
Aufklärungsaufgaben für die beste- 
henden Heeres-und Marinestreit- 
kräfte zu erfüllen. Während sich in 
einigen Ländern aus diesen Flugab- 
teilungen nach und nach selbständige 
starke operative Fliegerverbände und 
später die Luftstreitkräfte unter ei- 
nem einheitlichen Oberkommando 
herausbildeten, wurden die Luft- 
streitkräfte in Japan dem Kommando 
des Heeres bzw. der Marine unter- 
stellt und damit zersplittert. Die Ae- 
ronautische Gesellschaft bildete die 
Grundlage der Flugzeugentwicklung 
Japans. Aus dieser entwickelte sich 
1909 die Provisorische Militärische 
Ballon-Forschungsgesellschaft (Rinji 
Gunyo Kikyu Kenkyu Kai). Ihre Mit- 
glieder waren Physikprofessoren der 
Tokioter Universität, Marine- und Ar- 
meeoffiziere, die eine zweimonatige 
Flugausbildung anregten. Die Vor- 
führungsflüge japanischer Piloten auf 


dem schon erwähnten Farman-Dop- 
peldecker sowie auf einem Grade- 
Eindecker am gleichen Tage waren 
die ersten Ergebnisse dieser Ausbil- 
dung, die jeweils in Frankreich und 
Deutschland ausgeführt wurde. 

Im Jahre 1911 befanden sich bereits 
sieben verschiedene Flugzeuge 
europäischer Hersteller in Japan. Sie 
waren alle beim Heer eingesetzt, 
während sich die Marine, ähnlich wie 
der deutsche Generalstab, vorran- 
ging noch auf Luftschiffe stützte und 
eine Ausbildung an Flugzeugen nur 
theoretisch betrieb. In kürzester Zeit 
wurde das Forschungs- und Ver- 
suchszentrum des Heeres Tokoro- 
zawa eingerichtet und die Lizenzpro- 
duktion des Farman-Doppeldeckers 
als Übungsobjekt für japanische Kon- 
strukteure angekurbelt. Am 13. Okto- 
ber 1911 startete das erste in Japan 
gebaute Militärflugzeug unter dem 
Namen Tokogawa Typ 1. Es erhielt 
später die offizielle Typenbezeich- 
nung „Kaishiki Nr. 1”. Es folgten die 
Kaishiki-Typen Nr. 2 bis 7 sowie die 
verschiedenen Mo (Maurice Farman)- 
Typen. Teilweise wurden diese Flug- 
zeuge schon für Bombenabwurf- 
Tests und als Aufklärer für das Heer 
eingesetzt. Diese Maschinen bildeten 
den ersten Bestand der Banzai Nip- 
pon Kokuol zu Rikugun (B.N.K.R.) — 
der kaiserlich-japanischen Heeres- 
fliegerkräfte. Oft wird auch in der Li- 
teratur die Bezeichnung Japanische 
Armee-Luftstreitkräfte (engl. Japa- 
nese Army Air-Force - Abkürzung 





Auf dem Sasebo-Luftstützpunkt der B.N.K.K. im Herbst 1944 aufge- 
nommen: Der Anfangstrainer Marine Typ 2, die Kyushu KY9W1 „Mo- 
miji”. Die Armeeversion dieses Typs hieß Kokusai Ki-86 oder Armee 
Typ 4 Anfangstrainer. Für beide Ausführungen wurde die gleiche US- 
Codebezeichnung benutzt: „Cypress”. Daneben gab es noch drei wei- 
tere Bezeichnungen für diesen Typ in Japan, so daß insgesamt neun 
verschiedene Bezeichnungen für dieses Flugzeug bekannt sind. 

Für den Interessierten: Es gibt sogar noch eine zehnte Bezeichnung - 
Bücker Bü 131 „Jungmeister”, denn um jenes Muster handelt es sich 
bei den 20 Stück von Deutschland importierten Exemplaren. Alle ande- 
ren der 1376 Exemplare entstanden in Japan unter Nutzung der Lizenz- 


rechte für dieses Flugzeug. 
FOTO: ARCHIV BILLIG 


J-A.A.F.) verwendet. Die erste provi- 
sorische Kampfeinheit der B.N.K.R. 
wurde 1913 aufgestellt und vor allem 
mit dem Armee-Typ Mo 1913 ausge- 
rüstet. Vier Exemplare davon wurden 
aus Frankreich importiert und 22 
Stück in den Armee-Arsenalen (Riku- 
gun-Kosho), welche zwischenzeitlich 
als Herstellungswerkstätten geschaf- 
fen wurden, nachgebaut. Erste Ein- 
sätze wurden 1914 gegen deutsche 
Verbände in Tsigtau (China) geflo- 
gen. Trotz aller Anstrengungen fehlte 
jedoch die Basis der industriellen Ent- 
wicklung. Deshalb lud der Kaiser die 
wichtigsten japanischen Industriellen 
ein und schlug ihnen die Produktion 
unter Finanzierung durch das Heer 
vor. Die drei Konzerne Kawasaki, 
Mitsubishi und Nakajima nahmen 
diese Vorschläge an, und sie orien- 
tierten nun vor allem auf japanische 
Eigenkonstruktionen. 

Das Ende des ersten Weltkrieges 
brachte in der ganzen Welt einen 
Ausverkauf billiger Flugtechnik und 
ein Überangebot an ingenieurtechni- 
schen Kapazitäten mitsich. Aufgrund 
der eingeschränkten finanziellen 
Möglichkeiten Japans wurden Ange- 
bote zur technischen Hilfe gern ange- 
nommen. So übten die ersten, aus 
Frankreich kommenden, 62 Techni- 
ker und Instrukteure unter dem Kom- 
mando von Oberst Fauche einen gro- 
ßen Einfluß auf die Konzeption, die 
Ausbildung und die Organisationsfor- 
men der Heeresflieger aus, der noch 
weit in die dreißiger Jahre hinein zu 
spüren war. Dieser französische Ein- 
fluß war nicht immer positiv. Als der 
Umfang der Heeresfliegerkräfte 
langsam zunahm, entsprachen die 
übernommenen Organisationsstruk- 
turen nicht mehr den für die japani- 
schen Fliegerkräfte typischen Beson- 
derheiten. Es kam zu Streitigkeiten 
zwischen der Heeresführung und der 
Leitung der Fliegerkräfte. Anfang Mai 
1925 begannen deshalb die Heeres- 
fliegerkräfte als selbständige Einheit 
im Rahmen der Landstreitkräfte zu 
fungieren. Die Bezeichnung wurde 
beibehalten, eine eigene Verwaltung 
und Intendanz gebildet sowie die 
Führung auf die Basis Kojimashi bei 
Tokio verlegt. Die B.N.K.R. bestan- 
den zu diesem Zeitpunkt aus elf 
Jagd-, elf Aufklärer-, vier Bomber- 
und zwei Balloneinheiten. Insgesamt 
etwa 500 Flugzeuge einschließlich 
des Flugzeugbestandes dreier Flie- 
gerschulen (Renshuki Kotukai) in den 
Präfekturen Saitama, Shibu und 
Miho. 

Die japanische Marine hatte anfäng- 
lich die Entwicklung des Flugwesens 
vernachlässigt, erkannte aber sehr 


schnell die Möglichkeiten der moder- 
nen Waffe Flugzeug und orientierte 
zunächst auf Importe sowie weitere 
Hilfe aus dem Ausland. Im Jahre 1912 
kam es zur Gründung des Luftfahrtin- 
stituts der japanischen Flotte (Kaigun 
Kokujutsu Kenkyu Kai). Dies geschah 
zwischen dem Heer und der Marine, 
infolge dessen sich die Marineoffi- 
ziere aus der bisherigen Mitarbeit in 
der Provisorischen Militärischen Bal- 
lon-Forschungsgesellschaft zurück- 
zogen. Schon hier begannen also die 
Probleme, die sich im späteren Pazi- 
fic-Krieg der Japaner noch spürbarer 
bemerkbar machen sollten. Durch 
die neue Marineorganisation wurden 
sechs Offiziere in zwei Gruppen zur 
Ausbildung ins Ausland abkomman- 
diert. 

Zuerst kehrte Leutnant Yozo Kaneko 
aus Frankreich mit dem Pilotendi- 
plom und zwei Farman-Schwimmer- 
flugzeugen zurück. Später kam Leut- 
nant Sankichi Kohno aus den USA mit 
zwei Curtiss-Schwimmerflugzeugen. 
Auf dem Flugplatz Oppoma, nahe der 
Flottenbasis Yokosuka, führten diese 
beiden Piloten am 2. Dezember 1912 
ihre Flugzeuge vor. Unmittelbar da- 
nach erfolgte die Gründung der kai- 
serlich-japanischen Seefliegerkräfte, 
auf japanisch „Banzai Nippon Kaigun 
Kokudzo (B.N.K.K.)”. Die Bezeich- 
nung „Japanische Marine-Luftstreit- 
kräfte” (engl. Japanese Navy Air 
Force - J.N.A.F.) ist dafür in der Lite- 
ratur ebenfalls gebräuchlich. 

Die Marinefliegerkräfte waren von 
Anfang an relativ selbständig organi- 
siert. Mit dem Geld der Flotte wurde 
die erste Basis in Opama gebaut. Hier 
wurde auch die erste Militärflieger- 
schule, diemoderne Ausbildungsme- 
thoden einführte, eingerichtet. 
Ebenso wurde der Aufbau eines Wer- 
kes für die Entwicklung und Produk- 
tion von Seeflugzeugen nahe dem 
Seehafen Yokosuka durchgesetzt. 
Die Entwicklungsarbeit begann 1916, 
und schon 1917 wurden die ersten 
Ergebnisse der Konstrukteure Otori 
und Oshiohu vorgeführt. 

Im Jahre 1913 hatten die B.N.K.K. ins- 


gesamt neun Piloten, zehn Techniker 
und sechs Flugzeuge im Bestand, ein 
Jahr später bereits 20 Piloten sowie 
zehn Land- und zehn Schwimmer- 
flugzeuge. Die Marineflieger waren 
dann die ersten Flieger Japans, die 
am ersten Weltkrieg teilnahmen. So- 
fort nach dessen Ausbruch erklärte 
Japan Deutschland den Krieg und 
griff mit Schwimmerflugzeugen der 
Firmen Short, Sopwith und Farman 
ab 1. September 1914 deutsche Ein- 
heiten in der Kiantschau-Bucht (China) 
und in der Hafenstadt Tsing-Tao an. 
Dabei wurde ein deutsches Torpedo- 
boot versenkt. Angegriffen wurde 
auch der Kreuzer „Kaiserin Elisabeth”. 
Den ersten Luftkampf führten japani- 
sche Armee-Flieger am 13. Oktober 
mit drei Farmans gegen eine Rumpler- 
Taube des Ultn. Günther Pluschow. 
Bis zum Ende der Feindseligkeiten flo- 
gen japanische Armee-Flieger 86 Ein- 
sätze, während die Marine 49 Einsatz- 
flüge verbuchte, bei denen 199 Bom- 
ben abgeworfen wurden. Während 
dieser Zeit wurden in den zwischen- 
zeitlich geschaffenen Marinearse- 
nalen Yokosho, Kusho und Kugisho 
bei Yokosuka die angeführten Flug- 
zeugtypen in Lizenz hergestellt. Auf 
der Basis dieser Typen sowie impor- 
tierter Schreck FBA-17 und Tellier 
T-3-Flugboote begann im Jahre 1916 
die Aufstellung einer vollwertigen 
Kampfeinheit auf der Flottenbasis 
Yokosuka. Die erste japanische 
Eigenkonstruktion der Marine war 
ein Schwimmerflugzeug auf Basis 
eines Curtiss Designs. In beachtli- 
chen 218 Exemplaren wurde der 
Schwimmerdoppeldecker Yokosho 
„Ro-go-Kogata” zwischen 1917 und 
1921 gebaut. Davon entfielen auch 
106 Maschinen auf den Produzenten 
Nakajima und 80 auf Aichi. 

Dieser Typ wurde auf fast allen 
Schlachtschiffen und schweren Kreu- 
zern als Bordflugzeug stationiert. 
Nach Beendigung des ersten Welt- 
krieges nahmen die Seeflieger eben- 
falls ausländische, vor allem französi- 
sche und britische Hilfsangebote an. 
Diese Hilfe wurde jedoch auf techni- 
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sche Fragen beschränkt und nicht auf 
die Organisation ausgedehnt. Da- 
durch konnten die japanischen See- 
flieger bedeutend schneller die neue 
Technik und moderne Kampfmetho- 
den einführen und anpassen, womit 
sie gegenüber den Heeresfliegern im 
Vorteil waren. 

Im Jahre 1921 besuchte eine aus 28 
Offizieren bestehende britische Mili- 
tärkommission Japan. Auf Bitte der 
Marineflieger sollte diese bei der Lö- 
sung organisatorischer Fragen, vor 
allem zum Schutz der einzelnen See- 
fliegerbasen, helfen. Die Abordnung 
kam mit modernem technischen Ge- 
rät und Lizenzen für das Flugboot 
Short F5 (bei Aichi gebaut), mit dem 
Übungsflugzeug Avro 504 K/L (ge- 
baut bei Nakajima) sowie mit acht In- 
genieuren der Firma Sopwith unter 
Leitung von Herbert Smith, um bei 
Mitsubishi die Arbeit aufzunehmen. 
Das Ergebnis war eine neue Genera- 
tion japanischer Flugzeuge: der bord- 
geschützte Jäger Typ 10-Sei (Mit- 
subishi 1 MF 1 bis 5), der Torpedo- 
bomber Typ 10-Riku (Mitsubishi 

1 MT-1N) und der Aufklärer Typ 10- 
Zen (Mitsubishi 2 MR1bis2 MRT 3A). 
Alle waren für den Einsatz auf dem 
mit großer Intensität auf der Yoko- 
hama-Werft gebauten Flugzeugträ- 
ger „Hosho” vorgesehen. Als einer 
der ersten modernen Flugzeugträger 
der Welt wurde er im Jahre 1922 in 
Dienst gestellt. 1927 und 1928 folgten 
zwei weitere große Flugzeugträger, 
die „Akagi” und „Kaga“. Mit jeweils 
90 Flugzeugen bestückt, waren diese 
wesentlich größer als die bis dahin im 
Einsatz befindlichen Trägerschiffe. 
Technisches Know-how kam von 
überall her. So engagierte sich in die- 
ser Zeit auch vor allem die Firma 
Heinkel in Japan und lieferte Kon- 
struktionsunterlagen, Prototypen 
und Lizenzrechte für modernes Flug- 
gerät, bis hin zu Dampfkatapulten für 
Marinefahrzeuge. Die höchsten Offi- 
ziere der Japanischen Marine hatten 
sich damit schnell auf die moderne 
Schiff-Flugzeugkombination und 
selbständige Fliegerkräfte für strate- 


gische Operationen unter einheitli- 
chem Kommando orientiert, wäh- 
rend beim Heer die Anbindung der 
Fliegerkräfte zur direkten Unterstüt- 
zung der Streitkräfte bevorzugt 
wurde. 

Diese unterschiedlichen Auffassun- 
gen führten zu einem intensiven 
Wettbewerb um jeweils bessere Flug- 
zeugtypen und Organisationsstruktu- 
ren. Daraus ergab sich, daß trotz glei- 
cher oder ähnlicher Aufgabenstellun- 
gen unterschiedliche Flugzeugtypen 
bestellt, gebaut und eingesetzt wur- 
den. Bestrebungen zur Vereinheitli- 
chung des Typenwirrwarrs gab es 
kaum. So sind auch nur wenige Flug- 
zeugtypen bekannt, die sowohl vom 
Heer als auch von der Marine einge- 
setzt wurden. Diese Diskrepanzen 
gipfelten in einem zügellosen Kon- 
kurrenzkampf zwischen Armee und 
Marine-Luftstreitkräften in nahezu 
allen Kommando- und Führungsebe- 
nen. So ist es beispielsweise während 
der Kampfhandlungen 1941 bis 1945 
im zweiten Weltkrieg kaum zu einer 
Zusammenarbeit bei der logistischen 
Versorgung von Kampfeinheiten mit 
Material, Ersatzteilen, Benzin usw. 
gekommen, obwohl Marine und Ar- 
mee-Luftstreitkräfte sich gleicherma- 
ßen gegen die mit Wucht angreifen- 
den alliierten Truppen behaupten 
mußten. Ähnliche Probleme gab es 
bei der Warnung vor gegnerischen 
Luftangriffen. Aufklärungsmeldun- 
gen dieser Art wurden oft einfach 
nicht an die andere Luftstreitmacht 
weitergeleitet. 

Die Übersicht der Bezeichnungssy- 
steme für japanische Flugzeuge läßt 
an Hand von Typenbeispielen die Un- 
terschiedlichkeit der einzelnen Be- 
zeichnungssysteme erkennen. Vor 
allem wird die Unvereinbarkeit der 
verschiedenen Bezeichnungen in der 
japanischen Heeres- und Marineluft- 
waffe deutlich gemacht. Die Einzelsy- 
steme werden in jedem weiteren Ab- 
schnitt eingehend behandelt und er- 
klärt. 

(wird fortgesetzt) 

Detlef Billig 


Übersicht der Bezeichnungssysteme für japani- 
sche Flugzeuge des zweiten Weltkrieges 

An den Beispielen der Flugzeugtypen A: Ki-86 
und B: Ki-200 sowie C: Ki-15 


Komplex der Armee-Bezeichnungen der Banzai 


Nippon Kokuol zu Rikugun B.N.K.R./J.A.A.F. 


1. Armee-Bezeichnungen 

1.1. Zellen (Ki)-Nummer 

A: Ki-86 

B: Ki-200 

C: Ki-15 | 

1.2. Typen-Nummer 

A: Armee Typ 4 Anfangstrainer 

B: nicht eindeutig belegt 

C: Marine Typ 97 taktischer Aufklärer 
1.3. Eigennamen 
1.3.1. offiziell 

A: nicht eindeutig belegt 
B: „Shusui” 
C: nicht eindeutig belegt 
1.3.2. inoffiziell 
A: nicht eindeutig belegt 
B: nicht eindeutig belegt 
C: nicht eindeutig belegt 





1.4. Sonderbezeichnungen für 

1.4.1. ausländische Typen 

A: nicht eindeutig belegt 

B: entfällt 

C: entfällt 

1.4.2. Gleiter und Lastensegler/Guraida Nr. (Ku) 

entfällt bei allen drei Beispielen 

1.4.3. Trag- und Hubschrauber/Kazaguruma Nr. 
(Ka) 

1.4.4. Lenkwaffen und Raketen 

entfällt bei allen drei Beispielen 

1.4.5. zivil und anderweitig genutztes Fluggerät 

A: nicht eindeutig belegt 

B: entfällt 

C: Mitsubishi „Karrigane |” (Wildgans |) 


Komplex der Marine Bezeichnungen der Banzai 
Nippon Kaigun Kokudzo B.N.K.K./J.N.A.F. 


2. Marine-Bezeichnungen 

2.1. Skizaku/Shi-Nr. (nur für Entwicklung) 

A: 14-Shi Marineversuchs-Anfangstrainer 

B: 19-Shi Marineversuchs-Raketenabfangjäger 
C: nicht eindeutig belegt 

2.2. Typen-Nummer 

A: Marine Typ 2 Anfangstrainer 


B: nicht eindeutig belegt 

C: Marine Typ 98 Aufklärer für Trägereinsatz 

2.3. Kurzbezeichnungssystem 

A: K9W1 
Bedeutung: neunter in Auftrag gegebener 
Trainer, gebaut bei Watanabe - später 
Kyushu - (278 Stück) und Hitachi (61 Stück), 
Baureihe (Modell 1) 

B:J8M1 Bedeutung: vergleiche Text und Tabellen 

C: C5M1 

2.4. Eigennamen nach dem Shotei-System 

2.4.1. offiziell 

A: „Momiji” 

B: nicht eindeutig belegt 

C: nicht eindeutig belegt 

2.4.2. inoffiziell 

A: nicht eindeutig belegt 

B: „Shusui” 

C: nicht eindeutig belegt 

2.5. Sonderbezeichnungen für 

2.5.1. ausländische Typen 

A: für diesen Typ zweimal vergeben 
- KCBu1 
- Marine-Versuchstyp Bu Anfangstrainer 

B: entfällt, da japanische Eigenkonstruktion 
nach Vorbild der M3-163 


C: entfällt 

2.6. Flugzeugentwicklungs-Programm-Num- 
mernbezeichnung 

A: nicht eindeutig belegt 

B: nicht eindeutig belegt 

C: nicht eindeutig belegt 

2.7. System der operativen Bestimmung - Kenju 
Kai - 

A: nicht eindeutig belegt 

B: nicht eindeutig belegt 

C: nicht eindeutig belegt 





Komplex der US-Codebezeichnungen 


3. US-Codebezeichnungen 
(Auszug) 
vgl. Pkt. 3 im Beitrag 
-— Baum- und Pflanzennamen für Trainingsflug- 
zeuge 
A: „Cypress” 
B: nicht eindeutig belegt 
— weibliche Vornamen für Aufklärer 
Gi: ‚Babs“ 
Beachte: Die Codebezeichungen gelten bei die- 
sen Beispielen sowohl für die Armee- und die 
Marineausführung 
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MELBOURNE: WM # 92 im Raketen-Modellflug 


offensichtlich nicht verfügte. Steffen 41 Sportler der Welt wollten Welt- Maxzeit im dritten regulären Durch- 
Mieleh und Sascha Steinbeck aus meister bei den Höhenflugraketen gang nur um zwölf Sekunden ver- 
Berlin lehnen es deshalb künftig ab, werden. Mit 948 m wurde es schließ- fehlte. Sicherlich hat auch hier die 
unter solchen Bedingungen bei EC, lich J. Vincent aus den USA vor den Unterstützung des Mannschaftsbe- 
EM oder WM zu starten. beiden Russen S. Iljin und A. Mitu- treuers gefehlt, denn der war damit 
Insgesamt nahmen Sportler aus 14 riev. Robert Klima erreichte mit 345 befaßt, seinem Landsmann Robert 
Ländern an der IX. Weltmeisterschaft m Platz 14. Der Berliner Sascha Stein- Klima aus Bayern zu helfen. Dies wäre 
teil. Sie kamen aus Rußland, der Ukrai- beck kam mit 279 m auf Platz 21. Die richtig gewesen, wenn dieser ab er- 
ne, der ÖSFR, Spanien, den USA, Deutsche Mannschaft belegte hier ster Runde Maximalzeiten geflogen , 
Lettland, der Schweiz, Bulgarien, den 9. Platz. wäre. Aber statt 240 Sekunden - wie 
Deutschland, Großbritannien, der Die drei regulären Durchgängereich- sie von Friedel und Claudia Schuster 
Slovakei, Japan, Polen und Frankreich. ten bei den Fallschirmzeitraketen aus Berlin geflogen wurden - legte 
Der Europameister bei den Höhen- trotz Verlängerung der Durchgangs- Robert Klima nur 171 Sekunden vor. 
flugmodellen (S1A), der Bayer Robert zeiten (240, 300, 360) nicht aus, um Bis zum letzten Durchgang küm- 
Klima, erkämpfte sich den Vizewelt- den Weltmeister zu ermitteln. Zwei merte sich der Bundestrainer um sei- 
meister bei den Bremsband-Dauer- weitere Durchgänge wurden nötig, nen bayrischen Schützling, obwohl 
flugmodellen (S6A). einmal 420 Sekunden und der letzte er Schlußfolgerungen über die von 
Franziska Stoll aus der Schweiz 





Bronzemedaillengewinnerin Fran- 
ziska Stoll aus der Schweiz 


Neun Raketen-Modellflug-Sportler 
und ein Mannschaftsleiter machten 
sich Anfang September vom Flug- 
platz Frankfurt/M. aus auf den Weg 
in den US-Bundesstaat Florida, wo 
auf einer großen freien Fläche bei 
Melbourne die IX. Weltmeisterschaf- 
ten im Raketen-Modellflug stattfan- 
den. 

Im Prinzip waren es zwei getrennte 
Mannschaften: Robert Klima aus Bay- 
ern, Hans Burg aus Baden-Württem- 
berg, Ingo Friedel aus Chemnitz und 
die Berliner Claudia Schuster, Steffen 
Mieleh und Sascha Steinbeck bilde- 
ten den Teil der Mannschaft, der in 
den „klassischen“ Disziplinen, wie 
Höhenflugraketen, Fallschirm-Dau- 
erflugraketen, Raketen-Schubgleiter 
und Bremsband-Dauerflugraketen an 
den Start ging. 

Die Bayern Otto Nachtmann, Gün- 
ther Gschwilm und Edgar Söllner tra- 
ten in der noch verhältnismäßig jun- 
gen Disziplin S8E an. Das sind funk- 
ferngesteuerte Raketensegler, die 
als Raketenflugzeug starten und RC- 
gesteuert zurückgeführt werden. Der 
Vollständigkeit halber soll noch er- 
wähnt werden, daß die BRD die Diszi- 
plinen vorbildähnliche Höhenraketen 
(S5) und vorbildgerechte Maßstab- 
modelle (S7) nicht belegte. 
Mannschaftsbetreuer war Günther 
Jordan aus Bayern, der es aus Sicht 
der Berliner Teilnehmer nicht 
schaffte, dieser Aufgabe gerecht zu 
werden. So nahm er zwar an den 
Team-Manager-Beratungen teil, 
führte jedoch vor den einzelnen 
Wettbewerben keinerlei Strategiebe- 
ratungen oder ähnliches durch. Wäh- 
rend der Wettbewerbe ordnete er 
Startreihenfolge und Startzeitpunkt 
an — wie das auch nötig ist. Aber ge- 
rade hier ist Fingerspitzengefühl ge- 
fragt, über das er in dieser Situation 


wurde in dieser Disziplin Bronzeme- 
daillengewinnerin. 
Für den Berliner Steffen Mieleh war 
die letzte Phase der WM-Vorberei- 
tung problematisch, da ihn aufgrund 
eines unverschuldeten Verkehrsun- 
falles ein Gehgips behinderte. 


nach oben offen. Mit einer Zeitvon ihm für seine zu betreuenden Sport- 


1468 s im letzten Durchgang siegte 
der Slovake D. Perc vor dem Bulgaren 
B. Levkow und dem Slovaken J. Cu- 
den. Den 4. und 5. Platz belegten 
dann die Russen Koripin und Mitu- 
riev. Auf Platz sieben folgte der 
Chemnitzer Ingo Friedel, der die 





Günther Jordan und Vize-Weltmeister Robert Klima (1.) bei den Start- 


vorbereitungen 





Letzte Handgriffe von Günther Gschwilm (v.) und Edgar Söllner 
FOTOS: HELLMANN, MIELEH, TITTMANN 


ler eingebauten Ausstoßladungen 
hätte ziehen müssen. Diese funktio- 
nierten leider nicht. Für Robert Klima 
organisierte er Startwiederholungen 
beim Hauptschiedsrichter, Claudia 
Schuster blieb sich selbst überlassen 
und auf ihren Nullstarts sitzen! So 
kam schließlich die Sportlerin aus 
Berlin nicht über den letzten Platz 
hinaus. 

Auch in der Klasse der Raketenschub- 
gleiter mußten zwei Flyoff-Runden 
geflogen werden, um die ersten fünf 
Plätze zu ermitteln. Hier wurde die 
Schweizerin Franziska Stoll vor dem 
Ukrainer I. Volkanov und dem Russen 
S. Iljin Weltmeister. Der Prager Alt- 
Weltmeister Taborski mußte sich mit 
Platz vier vor dem Russen Schmatov 
und dem Ukrainer Y. Hapon abfin- 
den. Hinter dem Tschechen Pukl und 
dem Schweizer T. Dragov plazierte 
sich Hans Burg aus der Deutschen 
Mannschaft auf Platz 9. 

Die Berliner Sascha Steinbeck und 
Steffen Mieleh wurden in dieser Dis- 
ziplin 26. und 34. Die Mannschaft be- 
legte Platz 8. 

Kein Flyoff gab es in der Klasse 
Bremsband-Raketenmodelle. Hier 
trennten den Weltmeister I. Volkanov 
aus der Ukraine nur zehn Sekunden 
vom Vizemeister Robert Klima aus 
Bayern. Der Berliner Steffen Mieleh 
wurde 17. und Hans Burk (Baden- 
Württemberg) 37. In der Mann- 
schaftswertung belegten die Deut- 
schen immerhin Platz fünf. 

Bei den RC-Raketenseglern (S8E) gin- 
gen 25 Sportler aus neun Ländern an 
den Start. Der Tscheche Troppa 
wurde mit 2372 Sekunden vor dem 
US-Amerikaner G. Riebesehl (2 162) 
und dem Ukrainer V. Barysch (1789) 
Weltmeister. 

O. Nachtmann belegte mit 1039 Se- 
kunden Platz 8, G. Gschwilm mit 907 
Platz 17 und E. Söllner mit 686 Sekun- 
den Platz 20. 

In der Mannschaftswertung plazier- 
ten sich die Deutschen auf Rang 5. 


Fred Tittmann 
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das logbuch 
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Spendenkonto 300 000 bei 
allen Banken, Sparkassen und 
beim Postgiroamt Köln. 


KARTON- 
MODELLBAU 
INTERNATIONAL 


A. W. Waldmann 
Pf 140647, W-8000 München 5 


KARTON-MODELLBAU 
weltweit! 





SPEZIALITÄT: 
Modelle aus Osteuropa 


Listen mit etwa 1500 Titeln 
gegen Briefmarken (12,- DM) 
anfordern. 

Bei speziellen Wünschen 
zunächst Kontakt aufnehmen. 


ainternatıomal 


Taubenstr.ö6 D-W-3160 Lehrte i 


Auszug aus unserem Planprogramm 


Pläne von Kriegsschiffen der Deutschen Kriegsmarine 


Best.-Nr. Name Typ 

BOO1005 Verkehrsboot Motorkutter 
BOO1008 Prinz Eugen Schwerer Kreuzer 
BO01007 zZ 9-13 Zerstörer 
BOO0101& Graf Zeppelin Flugzeugträger 
BOO10O31 T33 Torpedoboot 


weitere Produkte unseres Verkaufsprogramms 
Beschlagteile Deutscher Kriegsschiffe des WW II 


— Baukästen, 
Elektronische Bausätze, Fahrtregler 
Funktionsfähige Geschütze 


j 










RC-Baukasten der Panzer T72 und T80 im Maßstab 1:12 
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Von Fachleuten 
empfohlen 


An dieser Stelle veröffentlichen wir 
regelmäßig Adressen und Offerten 
von Modellbaufachgeschäften. 
Zudem gibt mbh allen Geschäftsin- 
habern die Möglichkeit, auf dieser 
Stelle zu besonders günstigen Kon- 
ditionen Anzeigen zu schalten. Ru- 
fen Sie uns deshalb unter Berlin 
4200618 an. 


NEUSTRELITZ 
MODUK 





Modellbaufachgeschäft 
und Service 
Ihr Fachhändler für Flug-, 
Schiffs-, Automodelle 
sowie Plastmodelle und Zubehör 


Ulrich Krieger 
(Inh. Silvia Krieger) 
Strelitzer Str. 9 
O-2080 Neustrelitz 
Telefon 2773 


GERA 


Firma Lothar Meyer 


Modellbau - Basteln - Spielen 
0-6500 Gera 
Christian-Schmied-Str. 12 
(Nähe Südbahnhof) 
Telefon 28059 


Bitte beachten Sie auch 

die Anzeigen der Fachgeschäfte: 
Alex Lange, Berlin 41 
TOM-Modellbau, Neubrandenburg 
Fa. Nitsche, Leipzig 





Alex Lange 


1000 Berlin 41 
Bundesallee 93/Ecke Fröaufstr. 
direkt U-Bahn Walther-Schreiber-Pi. 


TEL. 85190 70 


Plastik-Bausätze 
Großauswahl 


Wir führen auch: 


Verlinden - WKmodels 
KP- VEB - Hobbycraft 
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spezial—modellbau 


Tel. 0161/2537145 


Maßstab Preis/DM 
18 23 42,00 
1:100 94,00 
1:100 99,00 
1:100 138,90 
1:100 38,00 
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Die Teamracemodelle aus der GUS - zum Verwechseln ähnlich, nur durch die Aufschrift zu unterscheiden 


Schon einmal, 1974, war Hradec Kra- 
love Austragungsort einer Fesselflug- 
weltmeisterschaft. Inzwischen wurde 
die Anlage überholt und befindet sich 
in einem sehr guten Zustand. Zwar 
liegen die F2-A-B-C-Kreise dicht bei- 
einander, die Punktrichter konnten 
aber nicht - wie in Pec ’86 - von 
Team-Racing abgelenkt werden. Un- 
tergebracht waren die Mannschaften 
in einem nahegelegenen Internat. 
Alles war zufriedenstellend, nur die 
Form der Eröffnungsveranstaltung war 


Bob Hunt (USA) behält seit Jahren seine typische Bemalungsvariante 


einer Weltmeisterschaft unwürdig. 
F2A-Geschwindigkeitsflug 
Weltmeister Schelkalin (Rußland) flog 
im zweiten Durchgang 308,5 km/h. 
Zwischen den Plätzen 2 bis 4 lag eine 
Differenz von Akm/h. Es wurden aus- 
schließlich asymmetrische Konstruk- 
tionen geflogen, wobei die Spann- 
weite in Ausnahmefällen fast zwei 
Meter erreichte. Der einzige deut- 
sche Starter, Udo Kiel aus Sebnitz, 
konnte nicht an seine hervorragen- 
den Trainingsgeschwindigkeiten 


von fast 280 km/h anknüpfen und be- 
legte mit 255 km/h Platz 34. 
F2B-Kunstflug 

Hier kam es zu dem erwarteten Duell 
zwischen den Teilnehmern aus China 
und den USA. Auch die Chinesen tre- 
ten jetzt nicht mehr ausschließlich 
mit Eigenbaumodellen an den Start, 
ST60-Motore und Bolly-Luftschrau- 
ben kamen zum Einsatz. 

Die amerikanischen Piloten verwen- 
deten 40er- bzw. 45er-Schnürle-Mo- 
toren mit Kohlefaser-Resonanzroh- 


bei. Flog mit OPS und Bollyprop 


ren. Ihre Modelle wogen um die 
1500 g und zeichneten sich durch 
konstante Fluggeschwindigkeit in 
allen Figuren aus. Die Teilnehmer aus 
den Ländern der GUS traten mit völlig 
zerlegbaren Modellen an — Flügel 
und Leitwerk seitlich angesetzt, 
Rumpf hinter dem Flügel geteilt. 
Paul Walker (USA) wurde mit 6229 
Punkten Weltmeister, er bekam 
schon bei den Qualifikationsflügen 
die beste Wertung (WM '’90 Platz 2). 
Ex-Weltmeister Xiandong (China) 





konnte keinen Medaillenplatz errin- 
gen. Aus unserer Mannschaft 
schaffte Dr. Geza Egervary mit Platz 
11 das Finale. Leider konnte er diesen 
Platz nicht halten, aber auch der 15. 
ist bei einer Kunstflug-WM eine 
Spitzenleistung. Karsten Englich 
belegte Platz 37 und Michael Feger 
den 57. 

F2C-Mannschaftsrennen 

Für das Semifinale war die Zeit von 
3'25 für 100 Runden erforderlich. Un- 
sere drei Teams hatten jedoch 
Schwierigkeiten. Im ersten Vorlauf 
hatten fast alle drei die gleiche Zeit: 


3’54. Brendel-Byczinski kamen im 
zweiten Vorlauf mit 3’38,9 auf Platz 
19. Für die Mannschaften Marschall- 
Kuckelkorn und Leupold-Engler 
brachte auch der zweite Lauf keine 
Verbesserung - Platz 30 und 31. Im 
Finale flogen zwei russische Teams 
und eine Mannschaft aus Italien. 
Weltmeister wurden Titov-Jugov mit 
neun Sekunden Vorsprung vor Sha- 
bashov-Ivanov. Mit 14 Sekunden 
Rückstand erkämpften sich die Italie- 
ner den 3. Platz. 

Geflogen wurden ausschließlich 
Nurflügel-Modelle. Bei den fast 


gleichschnellen Modellen ent- 
schieden oftmals nur die Tankpau- 
sen. 

F2D-Fuchsjagd 

Die Klasse der Materialschlachten! 
Stapelweise Modelle in den Vorberei- 
tungsräumen. Die Sportler aus der 
GUS praktizierten einen Standardsy- 
stem-Flügel-Ruder-Antrieb, alles 
paßt zu allem, braucht nur montiert 
zu werden. 

Den Endkampf bestritten Ex-Welt- 
meister Beliaev (Rußland) und Abra- 
hamsson (Schweden), aus dem Be- 
liaev als Sieger hervorging. Von un- 


seren Sportlern belegten Peter 
Rückerl den 12., Roland Forstner und 
Jiri Karger den 20. Platz. 

Zu kaufen gab es jede Menge, vom 
Speed- bis zum Fuchsjagdmodell. 
Wer über Dollars verfügte, konnte 
den Fuchsjagdmotor für die neue Sai- 
son mit Schalldämpfer aus Silikon- 
gummi gleich mitnehmen. Speedmo- 
dell mit Geschwindigkeitsgarantie! 


Gunter Wagner 


FOTOS: WAGNER 
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on: EM 


Entgegen aller Befürchtungen verlief 
die Organisation und Durchführung 
der Europameisterschaft in den Frei- 
flugklassen F1A/B/C in Sibiu (Rumä- 
nien) ohne größere Pannen. 

Das Fluggelände am Stadtrand von 
Sibiu ist ein regulärer Verkehrsflug- 
platz mit zwei bis drei Flügen pro Wo- 
chentag. Eine große Betonpiste als 
Start- und Landebahn sowie quer 
dazu ausgedehnte Wiesenflächen, 
die trotz der Hitze nicht vertrockne- 
ten, bieten für den Freiflug ein idea- 
les Gelände. Der Flugplatz wird auch 
für militärische Zwecke genutzt. Des- 
halb fand diese Europameisterschaft, 
von der Eröffnungszeremonie vor 
dem Hotel mitten in der Stadt abge- 
sehen, unter Ausschluß der Öffent- 
lichkeit statt. Leider ist diese Erschei- 
nung in den letzten Jahren immer 
stärker zu verzeichnen. Dies betrifft 
Welt-, Europameisterschaften, Welt- 
cupwettkämpfe und auch die natio- 
nalen Wettkämpfe in Deutschland. 
Aus technischer Sicht ist zu beobach- 
ten, daß immer mehr Modelle russi- 
scher/ukrainischer Bauweise zum 
Einsatz kommen. Das betrifft sowohl 
den Nachbau von Bauteilen, Bau- 
gruppen und kompletten Modellen, 
als auch deren Kauf. Dies ist eine logi- 
sche Konsequenz der nun schon über 
Jahrzehnte anhaltenden Dominanz 
der Sportfreunde aus der GUS mit 
ihren konstruktiv durchdachten und 
insehr guter Qualität gefertigten Mo- 
dellen. Der Basar am Rande des Wett- 
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ui is 2 in den Freiflugklassen 


kampfgeländes ist Garant dafür, daß 
dieser Trend weiter anhalten wird. 
Dort konnte man viele Teile erhalten, 
die in Serie und unter Nutzung von 
Maschinen gefertigt werden. Nur 
durch deren Verkauf können sich 
diese Sportfreunde erst einen Wett- 
kampfstart im Ausland finanzieren. 
Vor allem in die F1A ist Bewegung 
gekommen. Immer mehr Piloten de- 
monstrieren den gedrückten Schleu- 
derstart. Perfekt beherrschen beson- 
ders die F1A-Flieger aus Rußland 
diese Starttechnik und erzielen 
enorme Startüberhöhungen. Dafür 
sind sowohl die materiellen Voraus- 
setzungen (statisch sehr feste Mo- 
delle mit stabilen Flugeigenschaften) 
als auch sehr viel fliegerisches Trai- 
ning notwendig. Es sei nur daran 
erinnert, wie lange Anfang der siebzi- 
ger Jahre das Erlernen des Kreis- 
schlepps auf breiter Ebene gedauert 
hat. 

Nach zwei Trainingstagen bei idealen 
Wetterbedingungen begann wie im- 
mer die Klasse FIA am ersten Wett- 
kampftag. Die deutsche Mannschaft 
wurde in diesem Jahr durch Gerd 
Aringer (NW), Frank Müller (TH) und 
Uwe Rusch (ST) vertreten. Letzterer 
rückte erst durch den Verzicht von 
zwei Sportfreunden als Ersatzmann 
in die Mannschaft nach. 

Die Wetter- und Platzverhältnisse wa- 
ren während des gesamten Wett- 
kampfes so gut, daß nie die Gefahr 
von Modellverlusten bestand. Aus 


der Beobachtung der ersten.Modelle 
war zu erkennen, daß es nur schwa- 
che Thermik gab. Vor allem durfte 
man nicht zu lange in der Thermik 
schleppen, da es meist nur für die 
ersten zwei bis drei Modelle reichte 
und alle nachfolgenden Probleme be- 
kamen. Das bedeutete, daß sich jeder 
seine eigene „positive Luft” suchen 
mußte, ohne dabei die anderen Mo- 
delle aus den Augen zu verlieren. 
Dies gelang im ersten Durchgang 
gut. Gestartet wurde in der Reihen- 
folge Aringer, Müller und Rusch. 
Gerd Aringer suchte taktisch ge- 
schickt einen günstigen Platz zum 
Schleppen, fand nach kurzer Zeit die 
nötige Thermik und flog nach einem 
guten Drückerstart die maximale 
Wertung. Für Frank Müller war es die 
erste internationale Meisterschaft. 
Er lokalisierte nach wenigen Kreisen 
einen „Bart” und erreichte nach ei- 
nem fehlerfreien Start das Max. Auch 
Uwe Rusch schloß den ersten Durch- 
gang erfolgreich ab. Der zweite 
Durchgang begann mit einer Enttäu- 
schung für Gerd Aringer. Am Flugbild 
des Modells war zu erkennen, daß es 
sich am Rand des Aufwindgebietes 
befand und nicht stark genug zum 
Zentrieren neigte. Es landete bei 

168 Sekunden, und dies bedeutete 
für G. Aringer, daß er nicht mehr das 
angestrebte Stechen erreichte. 
Frank Müller und Uwe Rusch gelan- 
gen nach kurzen Schlepps gute Starts 
mit voller Wertung. 


Frank Müller, Uwe Rusch und Gerd Aringer - das F1A-Team nach dem Wettkampf 





Nachdem für Gerd Aringer der dritte 
Start wie eine Kopie des zweiten mit 
165 Sekunden endete, entschloß er 
sich, ein anderes Modell zu nehmen. 
Frank Müllers Modell bekam Leinen- 
berührung. Es kippte ab und segelte 
in etwa 30 Metern Höhe. Nach einer 
kurzen Wedelaktion des Helferteams 
fand es noch guten Anschluß und er- 
reichte das Max. Auch Uwe Rusch 
erreichte die volle Wertung. 

Im vierten Durchgang ging Uwe 
Rusch als erster an den Start und 
klinkte nach kurzer Schleppzeit aus. 
Nach dem ersten Kreis kollidierte 
sein Modell mit einem anderen. Der 
Zusammenstoß war aber nur leicht, 
und beide Modelle setzten ihren Flug 
ohne Probleme fort. Frank Müllers 
und Gerd Aringers Modelle flogen in 
großer Höhe die vollen Wertungen. 
Im fünften Durchgang fiel das Modell 
von Frank Müller stark durch und 
landete bei 142 Sekunden. Dadurch 
wurden die Medaillenchancen in der 
Mannschaftswertung sehr gering. 
Aringer und Rusch flogen wieder eine 
sichere Volle. 

Die Bedingungen im sechsten Durch- 
gang stellten die deutsche Mann- 
schaft vor keine großen Probleme 
und alle schafften die 180 Sekunden. 
Der siebente Durchgang begann mit 
einer dicken Wolke vor der Sonne 
und ohne überzeugende Thermik, 
unter denen Uwe Rusch mit seinem 


Fortsetzung auf S. 16 





FOTO: RUSCH 
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Hubschrauber Sikorsky S-58/H-34 










































Im vergangenen Jahr präsentierte 
der marktführende Hersteller von 
Plastikmodellbausätzen, die 
Firma Revell, einen Leckerbissen 
für die Freunde von geschichtlich 
interessantem Fluggerät, nämlich 
den Hubschrauber Sikorski H-34, 
auch unter der Zivilbezeichnung 
S-58 bekannt. Die 108 Einzelteile 
lassen sich problemlos zusam- 
menbauen. Vorsichtig sollte man 
bei den filigranen Teilen des 
Heckrotors und vor allem bei der 
Heckausgleichsschraube zu 
Werke gehen. Reichlich detailliert 
ist auch der Decalbogen. Dieser 
gestattet den Bau einer US-Ma- 
rine-, einer belgischen, einer nie- 
derländischen und zweier Bun- 
deswehrversionen. Alles in allem 
ein Modell, das in keiner gut sor- 
tierten Sammlung fehlen sollte. 
Ja, wenn der Maßstab nicht wäre. 
Entsprechend dem internationa- 
len Trend auf dem Modellbau- 


Die Detailfotos zeigen einen 
UH-34 D „Seahorse” des US- 
Marinecorps 

Rotorkopf, schiebbare Cockpit- 
scheibe, Hauptfahrwerksan- 
schluß. Beachte: Kühlluftgitter 
Die von Hand faltbaren vier Rotor- 
blätter und das zur platzsparenden 
Unterbringung umklappbare 
Heckteil. Beachte: Kühlluftgitter 
und Handeingriff unten links so- 
wie Warnmarkierungen 


markt wurde das Modell im 
Sammlermaßstab 1:48 gehalten, 
und der H-34 ist in diesem Maß- 
stab dort zweifellos eine Novität. 
Aber welcher Sammler hat schon 
Platz für eine größere Kollektion 
der an sich natürlich detaillierten 
und vom modellbauerischen 
Standpunkt sicher auch interes- 
santeren und wirksameren 1:48er 
Modelle? 

Die Freunde des Maßstabes 1:72 
gehen bei dieser bisher wohl er- 
folgreichsten Sikorsky-Konstruk- 
tion leer aus. Es ist lediglich die 
Lizenz- „Wessex”-Version als 
1:72er Modell zu haben. So 
brachte vor Jahren die britische 
Firma FROG einen Westland 
„Wessex” Mk.!/2 in australischer 
und britischer Version heraus. 
Offensichtlich vom Eindruck der 
erfolgreichen Helicoptereinsätze 
bei den Kriegshandlungen um die 
Falklandinseln/Malwinen (1982) 
brachte im Jahre 1988 die Firma 
Matchbox ein qualitätsmäßig sehr 
akzeptables Modell dieses Hub- 
schraubertyps heraus. Unter- 
schiedliche Bugteile ermöglichen 
den Bau einer australischen U-Ab- 
wehrversion des Westland „Wes- 
sex” HAS.31 und einer britischen 
HU.5-Kampfversion vom HMS 
BULWARK aus dem Jahre 1966. 
Schade, daß keine Bemalung von 
den Falklands auf dem ansonsten 
sehr guten Decal-Bogen dabei ist. 
Sogar das Heck läßt sich, dank 
separater Teile, im gefalteten Zu- 
stand festkleben. Der offen dar- 
stellbare Transportraum ist aller- 
dings mehr als sparsam bestückt. 
Also viel Raum für die Kreativität 
des Modellbauers. 

Will man jedoch einen „Original”- 
Sikorsky bauen, so sind einige 
Umbauten, besonders im Bugbe- 
reich, notwendig. Über Versand- 
firmen sind hier auch fertig vor- 
bereitete Umbausätze erhältlich, 
welche allerdings nicht unbedingt 
preiswert und gut sind. 


Zum Original 

Die S-58-Baureihe war bzw. ist 
noch heute eine der erfolgreich- 
sten Hubschrauber des von dem 
russischen Emigranten Igor Si- 
korsky begründeten Luftfahrtkon- 
zerns. Allein in den USA wurden 
bis 1969 in den Fertigungsstätten 
bei Stratford 1821 Stück herge- 
stellt. Hinzu kommen französi- 
sche Lizenzbauten bei Sud Est 
Aviation (166 Einheiten), Lizenz- 
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Sikorsky 
SH-34G Seabat 





bauten bei Mitsubishi für die japa- 

nischen Selbstverteidigungs- 

streitkräfte (40 Einheiten) sowie 
die verbesserten, mit leistungsfä- 
higeren Turbinentriebwerken 
versehenen Lizenzmuster, die bei 

Westland in Großbritannien ge- 

baut wurden. Die Anzahl letzterer 

ist nicht korrekt erfaßt. Angaben 
aus der Fachliteratur zufolge wa- 
ren 1976 noch 210 Exemplare al- 
lein im militärischen Einsatz bei 
den britischen Streitkräften. Ein- 
satzoperationen dieser Hub- 
schrauber erfolgten noch 1982 bei 
den Falklands. 

Ausgangspunkt der S-58-Entwick- 

lung waren die im Koreakrieg mit 

Sikorsky-Helikoptern des Typs 

S-55 gemachten militärischen 

Einsatzerfahrungen. Die US Navy 

vergab im Juni 1952 einen ent- 

sprechenden Auftrag über einen 
größeren leistungsfähigeren 

Hubschrauber für Transport- und 

Seeüberwachungsaufgaben so- 

wie zur U-Boot-Bekämpfung. 

Bereits zwei Jahre später flog der 

Prototyp, und das erste Serien- 

modell HSS-1 (SH-34G) für die 

Marine wurde im September 1952 

eingeflogen. Danach wurden ver- 

schiedene Versionen für die US- 

Streitkräfte produziert. Da es in- 

folge des 1963 vereinheitlichten 

Bezeichnungssystems oft zu Ver- 

wirrungen kommt, hier die Über- 

sicht der wichtigsten Bezeichnun- 
gen (in Klammern Bezeichnung 

vor 1963): 

CH-34 A (H-34 A) „Choctaw” 

- US-Army-Version für Mehr- 
zweckaufgaben (traditionsge- 
mäß werden alle Armeehub- 
schrauber mit dem Eigenna- 
men eines Indianerstammes 
belegt), 

CH-34 C (H-34 C) „Choctaw” 

- US-Army-Version für Such- 
und Rettungsaufgaben, 

VH-34 C (H-34 C) 

- Passagier- und Reiseversion 
der Armee, 

HH-34 F (HUS-1 G) 

- Ausführung für die US Coast 
Guard, 

UH-34 D (HUS-1) „Seahorse” 

— Ausführung für die US-Mari- 
neinfanterie, 

UH-34 E (HUS-1A) „Seahorse” 

- Ausführung für die US-Mari- 
neinfanterie mit Schwimmkör- 
pern, 

VH-34 D (HUS-1 Z) 

— Passagier- und VIP-Version der 
Marineinfanterie, 

SH-34 G (HSS-1) „Seabat” 

- US-Navy-Version für die 
U-Bootbekämpfung, 

SH-34 ] (HSS-1N) „Seabat” 

- US-Navy-Version für die 
U-Bootbekämpfung mit ver- 


besserter Ausrüstung für den 
Einsatz unter allen Wetterbe- 
dingungen sowie bei Nacht. 


Neben diesen Varianten wurden 
ab 1956 die Modelle Sikorsky S-58 
A bis D für zivile Betreiber ausge- 
liefert. Mit Turbinenantrieb aus- 
oder umgerüstete Varianten 
(meist kam die GE. T-58 „Twin 
Pac” zum Einbau) wurden in den 
USA als S-58 T oder S-58 || be- 
zeichnet. Etwa 100 Exemplare 
wurden ab 1974 damit ausgerü- 
stet. Entsprechend den unter- 
schiedlichen hubschraubertypi- 
schen flexiblen Einsatzmöglich- 
keiten variierte auch die Ausrü- 
stung und die Laderaumauftei- 
lung. In der Transportausfüh- 
rung des in Halbschalenbauweise 
gefertigten Rumpfes hatten 

16 bis 18 Personen auf abklapp- 
baren Mannschaftssitzen 

Platz. Im erhöhten Cockpit 

saßen die zwei Hubschrauber- 
führer. Zwischen deren Sitzen 
übertrug die Hauptantriebswelle 
die Kraft der 1525 PS (Startlei- 
stung) des gebläsegekühlten 
Wright R-1820-84B/D Neun- 
Zylinder-Sternmotors auf den 
Vierblatt-Ganzmetallrotor. 

Im Unterschied dazu besaßen die 
britischen Westland „Wessex”-Li- 
zenzversionen von Anfang an mo- 
dernere Turbinentriebwerke, die 
höhere Flug- und Nutzlastleistun- 
gen ermöglichten. So die erste 
Produktionsversion HAS. Mk. 1 
eine R. R. Napier „Gazelle“ 

NGa. 13 Mk. 161 Turbine mit 
1450 äPS. Die HAS. Mk. 31 für die 
australische Marine mit Allwetter- 
ausrüstung und Autopilot (27 Ex- 
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emplare) besaß das „Gazelle”- 
Triebwerk Mk. 162 mit 1540 äPS, 
während bei der HAS. Mk. 3 die 
Leistung des „Gazelle” NGa. 22 
Mk. 165 auf 1600 äPS gedrosselt 
und die Maschine mit einem Such- 
radar auf dem Rumpfrücken aus- 
gestattet wurde. Ab HC. Mk. 2 
kam das in Großbritannien unter 
der Bezeichnung „Gnome“ Mk. 
110/111 bei Bristol Siddley gefer- 
tigte Triebwerk General Electric 
T.58/6 in Doppelanordnung zum 
Einbau. Damit konnten Leistun- 
gen (1350 äPS je Turbine) und die 
Sicherheitsreserven insbeson- 
dere bei Einsätzen über See wei- 
ter verbessert werden. Für die un- 
terschiedlichen Einsatzzwecke 
gab es verschiedene Serienver- 
sionen, für die auch teilweise wei- 
ter verbesserte Triebwerke zum 
Einbau kamen. 
Exportausführungen der HC. Mk. 
2 waren beispielsweise die „Wes- 
sex” Mk. 52 für die Luftstreit- 
kräfte des Irak (bis 1965 zwölf Ein- 
heiten geliefert) oder Mk. 53 für 
Ghana (zwei Einheiten). 

Man kann also sagen, daß es sich 
bei der Sikorsky S-58/ H-34-Bau- 
reihe um einen interessanten 
Klassiker aus der Geschichte des 
beginnenden Großeinsatzes von 
Helicoptern auf nahezu allen Ge- 
bieten der Luftfahrt handelt. Si- 
cher hat die robuste und sichere 


Heckstabilisierungsflosse mit der 
Ausgleichschraube für das Dreh- 
moment des Hauptrotors 
Hauptfahrwerk. Beachte: seiden- 
matter Farbauftrag 

FOTOS: BILLIG 


Konstruktion dieses Typs zum 
Siegeszug der Hubschrauber bei- 
getragen. So konnte der Hub- 
schrauber nicht nur in den USA, 
sondern auch in Frankreich, Bel- 
gien, den Niederlanden sowie in 
Argentinien, Brasilien, Chile, Is- 
rael, Italien, Japan, Kanada und 
Südvietnam angetroffen werden. 
Nicht zu vergessen die insge- 
samt 115 Stück der Typenreihe 
CH-34 G, die in der Bundeswehr 
ihre Einsätze in allen drei Teil- 
streitkräften absolvierten. Die 
Marineflieger des MFG 5 Kiel- 
Holtenau musterten ihre letzten 
Sikorskys im April 1975 aus. 


Detlef Billig 
Literatur MODELAR 
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Aufwärts gegen den Wind — der Weg zum Magnetflug (9) 


F1E- Modell SIRIUS 73 

Mit dem dargestellten Modell 
konnte Karl-Heinz Ritterbusch 
aus Mülheim an der Ruhr im Jahre 
1981 den 2. Platz beim Europa- 
Cup in Cansiglio (Italien) belegen. 
Seine Konstruktion ist vor allen 
Dingen aus dem Grunde bemer- 
kenswert, weil für den Flügelauf- 
bau die sogenannte Geodätik- 
Bauweise angewendet wird. Wie 
in vorausgegangenen Beiträgen 
wiederholt betont, ist es im Sinne 
eines guten Kurshaltens unbe- 
dingt erforderlich, daß der Trag- 
flügel selbst bei feuchtem Wetter 
oder starker Sonneneinstrahlung 
keine Verzüge erleidet. Eine der 
Möglichkeiten, das zu erreichen, 
besteht in der kreuzweisen An- 
ordnung der Flügelrippen. Dabei 
dürfte es für viele sicherlich inte- 


ressant sein, daß die Vickers- 
Flugzeugwerke in Großbritannien 
Ende der dreißiger Jahre den 
WELLINGTON-Bomber in genau 
der kreuzweisen Anordnung aller 
Bauelemente herausbrachten. 
Obwohl damit ein beträchtlicher 
Bauaufwand verbunden war, er- 
zielte man eine sehr leichte und 
zugleich robuste Bauweise, so 
daß sich dieses Flugzeug in mehr 
als 11000 Exemplaren bewährte. 
Wie der Sieg beim Europa-Cup 
zeigt (und auch eine Reihe ande- 
rer Erfolge), konnten auch mit 
dem SIRIUS diese vorteilhaften 
Eigenschaften erreicht werden. 
Allerdings ist auch hier ein be- 
trächtlicher Bauaufwand nicht zu 
umgehen. 

Die gezeigten Profile an Wurzel 
und Randbogen des Flügels stel- 


len die Formen in Strömungsrich- 
tung der Luft dar. Es macht sich 
also erforderlich, diese noch auf 
die Länge, wie sie sich durch den 
Schrägaufbau unter 45 ° ergibt, 
zu bringen. Das bedeutet, alles 
unter Beibehaltung der Profilhöhe 
um den Faktor 1,41 zu strecken. 
Obwohl das, wie betont, nicht 
ganz einfach ist, stellt es doch für 
jeden Modellbauer eine sehr lehr- 
reiche kleine Konstruktionsarbeit 
dar. Das größere Problem besteht 
in der Vielzahl der Ausschnitte, 
um die sich kreuzenden Rippen 
ineinander zu fügen, denn an je- 
weils neun Punkten sind derartige 
Überschneidungen vorhanden. 
Hier muß jeweils die eine Rippe 
zur Hälfte von unten die Ausspa- 
rung erhalten, während die an- 
dere Rippe sie von oben be- 


kommt. Das alles setzt hohe Präzi- 
sion voraus. 

Im Bereich der Flächenmitte sind 
bestimmte Felder mit Balsaklötz- 
chen ausgefüllt, diese dienen zur 
Aufnahme der Verbindungsele- 
mente. In ähnlicher Weise wird 
an den äußeren Knickstellen, 

d. h. an den hochgezogenen Flü- 
gelaußenteilen, verfahren. 
Vielleicht noch folgender Hin- 
weis: Man verwendet Nasenlei- 
stenstärken von etwa 10 mm und 
an der Endleiste von 30 bis 35 mm, 
die Rippen sollten 1,5 mm dick 
sein. Alles ist auf Leichtbauweise 
hin zu vollziehen, zur Kontrolle 
sind die Baumassen der Teile an- 
gegeben. 


Rolf Wille 


Fortsetzung von S. 12 


Modell zu leiden hatte. Aringer und 
Müller absolvierten ihre Starts sicher. 
In der Endabrechnung (53 Teilneh- 
mer) erreichte G. Aringer den 

21. Platz, F. Müller den 31. Platz 

und in der Mannschaftswertung er- 
kämpfte die deutsche Mannschaft 
den 5. Platz hinter Rumänien, ÖSFR, 
Rußland und Finnland (18 Nationen). 
Für das Stechen qualifizierten sich 15 
Teilnehmer. Die Wetter- und Ther- 
mikbedingungen blieben konstant. 
Uwe Ruschs Modell hatte eine Kolli- 
sion, aus der es sich jedoch relativ 
schnell in eine stabile Fluglage brin- 
gen konnte. Die geflogenen 197 Se- 
kunden reichten zum 9. Platz. Wie 
sich später herausstellte, war Ruschs 
Modell mit dem von Abraham Baruch 
aus Israel zusammengestoßen. Die- 
ser wiederholte den Start, fand eine 
Minute vor Schluß noch einmal Ther- 
mik und flog sicher 240 Sekunden. 
Außer Abraham Baruch qualifizierte 
sich für das zweite Stechen Guta 
Gheorghe aus Rumänien. Beide flo- 
gen mit ihren sehr gut zentrierenden 
Modellen die geforderten 300 Sekun- 
den. Das dritte Stechen entschied 
Abraham Baruch mit 182 Sekunden 
zu seinen Gunsten. Er wurde verdient 
Europameister vor Guta Gheorghe 
(156 Sekunden im 3. Stechen) und 
Mikhail Kochkarev aus Rußland 

(237 Sekunden im 1. Stechen). 

Am zweiten Wettkampftag wurde es 
für die F1C-Piloten ernst. Die Mann- 
schaft bildeten Uwe Glißmann (BB), 
Hubert Hübler (BY) und Claus-Peter 
Wiächtler (SN). Das Wetter ähnelte 
dem beim F1A-Wettkampf, da aber 
tagsüber totale Flaute war, hatten alle 


Piloten große Probleme, die Thermik 
sicher zu bestimmen, und es gab 
trotz der großen Leistungsreserve 
viele Starts, bei denen das Maximum 
nicht erreicht wurde. 

Claus-Peter Wächtler startete bereits 
beim Weltcupwettkampf unmittelbar 
vor der Europameisterschaft auf dem 
gleichen Flugfeld und konnte mit 
dem zweiten Platz ein gutes Ergebnis 
erzielen. Hubert Hübler hatte im 
Training etwas Pech und verlor ein 
Modell durch Absturz. Auch Uwe 
Glißmann kämpfte mit Schwierigkei- 
ten. Durch Wettereinflüsse liefen die 
Zeitschalter etwas anders als zu 
Hause, und mit 5,8 Sekunden Motor- 
lauf (der zeigte auch nicht die ge- 
wohnte Leistung) und keinem opti- 
malen Startzeitpunkt erreichte er 
227 Sekunden. Hübler und Wächtler 
schafften die geforderten 240 Sekun- 
den. 

Im zweiten, dritten und vierten 
Durchgang lief alles normal und alle 
drei erflogen das Max. 

Im fünften Durchgang büßte Hubert 
Hübler zwölf Sekunden ein, alser das 
Modell wechselte. Der Start mißlang, 
und das Modell konnte keine opti- 
male Höhe erreichen. Glißmann und 
Wiächtler flogen wieder eine volle 
Wertung. Im sechsten Durchgang 
erwischte es auch noch Claus-Peter 
Wiächtler. Er startete zum richtigen 
Zeitpunkt, erreichte eine gute Höhe, 
aber leider flog das Modell aus dem 
Aufwindgebiet. Es fiel daneben her- 
unter wie mit Thermikbremse. Am 
Ende fehlten auch ihm vier Sekunden 
zum Maximum. Glißmanns Start war 
ähnlich, wie auch die Flugzeit von 
175 Sekunden zeigt. Hübler flog voll, 
und so blieben die Medaillenchancen 


in der Mannschaftswertung erhalten. 
Unsere Männer lagen zu diesem Zeit- 
punkt auf dem 4. Platz. Vor ihnen die 
Teams aus Großbritannien, Rußland 
und der Ukraine. 

Zum selben Zeitpunkt mußte Hubert 
Hübler zum letzten Start antreten. 
Das Modell war nach rund zwei Minu- 
ten auf 25 bis 30 Metern Höhe, als es 
sich beruhigte. Jetzt kam der Mo- 
ment für das deutsche Wedelteam. 
Mit vereinter Kraft und ein wenig 
Glück wurde die volle Wertung er- 
kämpft. Uwe Glißmann flog noch ein- 
mal in einem großen Bart ein sicheres 
Max. So konnte sich das deutsche 
F1C-Team (13 Nationen) noch die Sil- 
bermedaille in der Mannschaftswer- 
tung hinter Großbritannien (maxi- 
male Punktzahl) und vor der Mann- 
schaft aus Rußland erkämpfen. In der 
Einzelwertung (35 Teilnehmer) er- 
reichten sie in der Reihenfolge 
Wiächtler, Hübler und Glißmann die 
Plätze 15 bis 17. 

Neuer Europameister wurde der Alt- 
meister der F1C, Evgueny Verbitsky 
aus der Ukraine (420 Sekunden im 

4. Stechen), vor Reinhard Truppe 
aus Österreich (383 Sekunden im 

4. Stechen) und Phill Ball, Großbritan- 
nien (349 Sekunden im 3. Stechen). 


"Am dritten Wettkampftag kam für 


die F1B-Flieger die Stunde der Wahr- 
heit. In diesem Jahr hatten sich Reiner 
Hofsäß (BW), Klaus Leissner (HE) und 
Peter Mönninghoff (NW) für die 
Mannschaft qualifiziert. Die Wetter- 
bedingungen blieben weiterhin gut. 
Im ersten Wertungsdurchgang erflo- 
gen alle drei Piloten die geforderten 
210 Sekunden. Im zweiten Durch- 
gang konnte dieser gute Beginn nicht 
ausgebaut werden. Reiner Hofsäß 


startete sein Modell, und das Luft- 
schraubenaggregat lief durch einen 
technischen Fehler nicht an. Die drei 
Sekunden warfen ihn und die Mann- 
schaft aussichtslos zurück. Klaus 
Leissner startete sein Modell zu spät 
und flog so hinter der Thermik in ein 
Abwindgebiet. Auch er verlor durch 
126 Sekunden alle Aussichten auf 
eine vordere Plazierung. In allen wei- 
teren Starts erreichten sie maximale 
Wertungen. Bei der komplizierten 
Wettersituation leisteten dabei die 
Thermikmeßgeräte gute Dienste. 
Nach dem siebenten Durchgang be- 
legten - unter 43 Teilnehmern - 
Leissner den 23. und Hofsäß den 

34. Platz. In der Mannschaftswertung 
(14 Nationen) reichte es noch für 
Platz 7. Hier erkämpfte sich die 
Ukraine vor Polen und Frankreich den 
Europameistertitel. Mönninghoff 
schöpfte im Stechen unter zehn Teil- 
nehmern seine Möglichkeiten voll 
aus. Am Ende erreichte er mit dem 
6. Platz (283 Sekunden im 2. Ste- 
chen) die beste Einzelplazierung 

für unsere Mannschaft bei dieser 
Europameisterschaft. 

Europameister wurde Evgeni Gorban 
aus der Ukraine ( 360 Sekunden im 
3. Stechen) vor dem zeitgleichen 
Eugeniusz Cofalik aus Polen und 
Vladimir Fedorov aus Rußland. 


Uwe Rusch 


Schwerpunkt bei 55% 


der Flügeltiefe 


ZEICHNUNG: ROLF WILLE 
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F1E-Modell 
SIRIUS 73 


M 1:10 
M 1:1 


SQ 
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Gewichte 
Rumpf 170 g 
Steuerung 70 g 
Tragfläche 156 g 
Leitwerk 14 g 
Gesamt: 410 g 


FOTO: ARCHIV MAU 
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High-Tech und Komfort 


Dornier 


FLUGZEUGE 


Do 328 





Das Ausgangsmuster einer langen Entwicklungsreihe, der Prototyp der 


Do 28D, während der Erprobung 


Auf gute Erfahrungen mit Kurzstart- 
Mehrzweckflugzeugen aufbauend, 
entwickelte die Firma Dornier ab 
1965 das Muster Do 28 D Skyservant. 
Der neue zweimotorige Schulterdek- 
ker war größer als der Vorgänger 

Do 28. Nach dem Erstflug am 

23. Februar 1966 begann dann ab 
1968 die Produktion der ersten Se- 
rienversion Do 28 D-1. Neben Export- 
aufträgen gehörte die Luftwaffe zu 
den ersten Abnehmern. Zunächst 
wurden vier Maschinen für die Flug- 
bereitschaft übernommen. Schon 
zwei Jahre später folgte ein weiterer 
Auftrag über die Lieferung einer ver- 
besserten Version Do 28 D-2, von der 
101 Maschinen wiederum an die Luft- 
waffe und 20 Maschinen an die Ma- 
rine gingen. Ab 1973 kam die Do 28 
D-2 auch auf dem zivilen Markt ins 
Angebot. 1978 wurde erstmals eine 
Dornier Skyservant auf den Propeller- 
Turbinenantrieb umgerüstet. Die se- 
rienmäßigen Lycoming IGSO-540 A1E 
wurden durch die Propeller-Turbi- 
nentriebwerke Lycoming LTP 101- 
600A (je 294 kW) ersetzt. Unter der 
Bezeichnung Do 28 D-5 startete der 
Prototyp der Turboprop-Version am 
9. April 1978 zum ersten Mal auf dem 
Werksflugplatz in Oberpfaffenhofen. 
Als Do 128 ging die PTL-Version 
schließlich in Serie. 


Zu dieser Zeit plante Dornier bereits 
den Bau eines modernen zweimotori- 
gen Mehrzweck-Transportflugzeu- 
ges unter der zunächst verwendeten 
Bezeichnung LTA (Light Transport 
Aircraft). Die Do 128-6 wurde modifi- 
ziert und als Prototyp für die Dornier 
Do 228, der endgültigen Bezeichnung 
für das neue Mehrzweckflugzeug, 
eingeflogen. Die damals errechneten 
Marktchancen lagen günstig. Unter 
Einfluß der Erfahrungen bei der Ent- 
wicklung und beim Bau des Alpha Jet 
konnten neue Technologien und 
Werkstoffe eingeführt werden. Das 
galt besonders für den Tragflügelent- 
wurf. Ein von Dornier selbst entwik- 
keltes Profil und Einfachspaltklappen 
sowie Dreiecksrandbogen sorgten 
für weit bessere Gleitzahlen als bei 
herkömmlichen Flugzeugen. Der 
kreisrunde Rumpfquerschnitt ermög- 


lichte auch die Anwendung von 
Druckkabinen. Bei 2,31 m Rumpfin- 
nenbreite fanden bis zu 25 Passagiere 
Platz. Eine Exekutiv-Ausführung 
konnte in Komfortausstattung zehn 
Passagiere aufnehmen. Auch für den 
militärischen Bereich bestand eine 
Transportmöglichkeit für 22 Soldaten 
mit Ausrüstung. Mit entsprechender 
Sonderausrüstung war ein Einsatz 
für unterschiedliche Aufgaben bis 
hin zur Radarüberwachung möglich. 
Schließlich konnte die Dornier Luft- 
fahrt GmbH im Frühjahr 1980 den Se- 
rienbau aufnehmen. Äußerlich unter- 
scheidet sich die Do 228 von ihren 
Vorgängern Do 28 und Do 128 durch 
die Anordnung der Triebwerke, die 
aus den typischen Triebwerksgon- 
deln unter den Tragflügel verlegt 
wurden. 

Obwohl bereits seit geraumer Zeit an 
der Weiterentwicklung zu einem 
modernen Regionalverkehrsflugzeug 
gearbeitet wird, gilt es, einen Zeitver- 
zug gegenüber den Konkurrenten 
der schwedischen Firma SAAB mit 
der 340B, der kanadischen Dash 8-100 
von Boeing Canada, der britischen 
Aerospace Jetstream 41 und der bra- 
sillianischen EMBRAER EMB 120 Bra- 
silia wettzumachen. Dennoch hat die 
Do 328 als Schulterdecker reale 





Chancen, denn unter starker interna- 
tionaler Beteiligung gelang es der 
Firma Dornier Luftfahrt GmbH der 
Deutschen Aerospace, das neue 328- 
Programm auszubauen. Das Konzept 
für das verbesserte Regionalver- 
kehrsflugzeug basiert auf High-Tech 
und höchstmöglichem Komfort für 
die Benutzer bei niedrigen Betriebs- 
kosten. Die Dornier Do 328 wurde zu 
einem für den Turboprop-Antrieb ex- 
trem schnellen Flugzeug entwickelt. 
Die beiden Pratt & Whitney Canada 
PW 119A-Triebwerke sind ebenfalls 
Neuheiten und treiben extrem leise 
Sechsblatt-Propeller von Hartzell 
(Durchmesser 3,50 m). Für die Zelle 
wurden weitgehendst moderne 
Werkstoffe eingesetzt. Das Cockpit 
erhielt eine Honeywell Primus 2000- 
Avionik, die die zunehmende Minia- 
turisierung im Computerbereich 
nutzt. Zur Standardausrüstung des 
Cockpits gehören unter anderem 
auch ein System für Triebwerks- und 
Systemmeldungen, ein elektroni- 
sches Fluginstrumentierungssystem 
mit fünf Bildschirmen und zwei Flug- 
lagesysteme mit Glasfaserkreiseln. 
Die Sitzplatzkapazität ist je nach Be- 
darf auf 30 bis 33 Sitze ausgelegt. Der 
Passagier braucht nicht auf gewohn- 
ten Komfort zu verzichten. Mit der 
Reisegeschwindigkeit von 640 km/h 
kann sich die Do 328 durchaus mit 
den Geschwindigkeiten von Jets auf 
kurzen Strecken messen. Eine Bestä- 
tigung, daß die Do 328 mit einer ho- 
hen Reisegeschwindigkeit aufwarten 
wird, ergeben bereits 16 Meßkam- 
pagnen in vier verschiedenen Wind- 
kanälen. Die Hälfte des Fertigungsvo- 
lumens wird im Rahmen langfristiger 
Verträge durch ausländische Auf- 
tragnehmer realisiert. Die Daewoo 
Heavy Industries in Südkorea liefert 
die Rumpfschalen, wobei stets der 
deutsche Qualitätsstandard garan- 
tiert ist. Die Montage zum fertigen 
Druckrumpf erfolgt unter Verwen- 
dung der von Aermacchi hergestell- 
ten Cockpitschalen in Norditalien. 
Die britische Firma Westland Aero- 
structures produziert auf der Isle of 
Wight die Triebwerksgondeln und 
Türen. Die Deutsche Airbus in Mün- 
chen-Neuaubing fertigt die Einzel- 
teile für die Dornier-Baugruppen 
Flügel, Leitwerk und Heck. Die 
Baugruppenmontage, die System- 
integration und die Endmontage er- 
folgen dann bei der Dornier Luft- 
fahrt GmbH in Oberpfaffenhofen. 
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Dort erfolgt auch die gesamte Fluger- 
probung. 

Am 30. Oktober 1991 erlebten die 
Dornier-Mitarbeiter in Oberpfaffen- 
hofen den Roll-out der ersten Do 328, 
die dann am 6. Dezember 1991 zum 
Erstflug startete. Nach umfangrei- 
cher Flugerprobung mit insgesamt 
drei Prototypen soll die Musterzulas- 
sung als Gemeinschaftszulassung in 
zwölf europäischen Ländern nach JAR 
25 (Joint Airworthiness Requirements 
= Verbindungsstelle Lufthoheits-An- 
forderungen) zum Ende des Jahres 
1992 erfolgen. Auch für eine rechtzei- 
tige FAA-Zulassung ist Sorge getra- 
gen. Der Serienbau wird im nächsten 
Jahr anlaufen. Mitte 1993 sollen die 
ersten Flugzeuge in den Liniendienst 
übernommen werden. Für das ge- 
samte Entwicklungsprogramm liegen 
die Kosten bei 750 Millionen DM. Die 
Dornier Luftfahrt GmbH schätzt, bis 
zum Jahre 2010 mindestens 400 Flug- 
zeuge absetzen zu können. Zur Zeit 
liegen bereits 38 Festbestellungen 
und 52 Optionen vor. Allein die Hori- 
zon Air aus Seattle will im Regional- 
verkehr zukünftig 60 Do 328 einset- 
zen. Die Midway Airlines in Chicago 
orderte bereits 33 Einheiten und 
bekundet Interesse an 40 weiteren 
Do 328. 

Anläßlich der Internationalen Luft- 
und Raumfahrtausstellung 1992 in 
Berlin wurde die neue Do 328 einer 
breiten Öffentlichkeit erstmals im 
Fluge vorgestellt. 

Um den Einsatz der ersten Do 328 zu 
gewährleisten, übernimmt das Aus- 
bildungszentrum von Dornier in 
Oberpfaffenhofen die Ausbildung 
von Piloten, Mechanikern und Flug- 
begleitern. Das Tochterunternehmen 
Dornier Aviation Inc. in Nordamerika 
wird ab 1993 ein Trainingszentrum in 
Portland eröffnen. Beide Ausbil- 
dungseinrichtungen erhalten mo- 
derne Concept-90-Simulatoren der 
britischen Firma Rediffusion. 


Hans-Joachim Mau 


Technische Daten der Dornier Do 328 

Verwendungszweck: Passagierflugzeug für den 
Regionalverkehr 

Passagierzahl: 30 bis 33 

Triebwerke: 2x Pratt & Whitney Canada PW-119A 


1335 kW 
Abmessungen: Spannweite 20,98 m 
Länge 21,28 m 
Höhe 7,20 m 
Massen: Leermasse 8175 kg 
Startmasse 12500 kg 
Flugleistungen: 
Reisegeschwindigkeit/max. 640 km/h 
Reiseflughöhe (stand.) 7620 m 
Reichweite 1300 km 


Für den Modellbauer: 

Seit geraumer Zeit bietet die Firma Schreiber 
einen Ausschneidebogen der Dornier 328 im Maß- 
stab 1:50 an, für die Plastmodellbauer hingegen 
ist ein Bausatz dieses Musters noch nicht in Sicht 
Die Do 28D Skyservant ist schon seit vielen Jahren 
im Angebot der britischen Firma Matchbox. Im 
Maßstab 1:72 kann eine Maschine der Bundes- 
luftwaffe bzw. der Marineflieger gebaut werden 
Vom Hersteller Revell gibt es die Do 228-100 in 
1:72, die entweder als ziviles Kurzstrecken-Ver- 
kehrsflugzeug oder als Transportflugzeug der 
Bundesluftwaffe angeboten wird. 


Literatur: Deutsche Aerospace, Geschäftsbe- 
reich Luftfahrt 
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England ist das Mutterland des 
Schiffsmodellsports. So war es für 
mich ein MUSS nach der Wende, 
dort mal mit Schiffsmodellen zu star- 
ten. Sämtliche Klassen des Schiffs- 
modellsports sind dort zu finden. So 
gibt es Wettkämpfe mit Fesselrenn- 
booten, freifahrenden Segelbooten, 
Geradeausfahrmodellen und natür- 
lich mit der großen Palette der funk- 
ferngesteuerten Modelle. Vielleicht 
haben die Briten auf Grund ihrer In- 
sellage auch eine stärkere Beziehung 
zum Schiffsmodellbau und -sport. 
Die Pflege von Traditionen spielt bei 
ihnen sicherlich eine größere Rolle 
als hierzulande. Und Funktionäre, 
die ihre Macht dazu mißbrauchten, 
bestimmte Klassen des Schiffsmo- 
dellsports abzuwürgen, hatten sie 
wohl nicht ... 

Mich zog es zu den Geradeausfah- 
rern - Straight Running oder kurz 
S/R. Nach entsprechenden briefli- 
chen Kontakten war die Teilnahme 
an dem Wettkampf des Londoner 
Blackheath-Clubs im Juni 1992 be- 
schlossene Sache. Seit weit mehr als 
60 Jahren gibt es diesen Club und 
seine Wettkämpfe im Geradeausfah- 
ren; und der Victoria-Club ist noch 
älter. 


1 Die typisch englische Situation 
an der Startstelle (v.I.n.r. Offi- 
cer of Day, der Startstellenlei- 
ter: Don Palfrey ; am Start: Delia 
Reynolds; dahinter: Tony Wil- 
lett). Delia startet das Modell 
eines vierrohrigen TS-Bootes 
mit gedrosseltem 
35-cm?-Motor 

2 Frachter von Dawn Reynolds 

3 Premiere bei diesem Wett- 
kampf: Ralph Abbott präsen- 
tierte dieses Modell in der Keil- 
klasse als einziges mit vorbild- 
getreuem Aussehen. Bravo! 

4 Modell eines Küstenfrachters 
ROSEMARY von Don Reynolds 

5 Absolut ohne Siegeschancen, 
doch sehr schön anzusehen. 
Eines von mehreren Seglermo- 
dellen auf dem Geradeauskurs 

6 Tony Faulkners Dampfmodell: 
Ein sechzig Jahre alter Rumpf 
mit total restaurierten bzw. er- 
neuerten Aufbauten, die 
Dampfmaschine ist blitzblank 
und absolut zuverlässig 

7 Patrouillenboot der britischen 
Küstenwache des zweiten 
Weltkriegs von Tony Willett 


FOTOS: TILGNER 


Clubs mit Geradeausfahrern gibt es 
in Nordengland und Südengland. 
Über Nordirland, Schottland und 
Wales ist mir nichts bekannt. In 
Nordengland sind Liverpool und Hull 
die aktivsten von sieben Clubs. Noch 
aktiver sind die Clubs in London und 
Umgebung. Sie veranstalten etwa 20 
Wettkämpfe pro Jahr, das heißt von 
Mai bis September treffen sich die 
Wettkämpfer fast jeden Sonntag 
samt Familie. Einen größeren Beweis 
für eine lebendige Tradition gibt es 
wohl nicht. Und wer da sagt, im Zeit- 
alter der Fernsteuerungen sei Gera- 
deausfahren überlebt, der hat die 
Spezifik, den besonderen Reiz des 
Geradeausfahrens nicht begriffen. 
Das Zeitalter der Fernsteuerungen 
begann nicht erst in den 80ern. 

Der englische Kurs der Geradeaus- 
fahrer unterscheidet sich von dem 
des NAVIGA-Reglements. Er besteht 
aus dem Starttor und der Ziellinie mit 
sieben gleichbreiten Toren. Die 
Breite der Tore richtet sich nach der 
Kurslänge (z.B. zwei Fuß Breite bei 
40 Yards Länge, drei Fuß Breite bei 
60 Yards Länge usw.). Nur so können 
auch die kleineren Teiche in den 
Parks genutzt werden. Beim Start ste- 
hen die Wettkämpfer im Wasser. (Mir 
gefällt da unsere Startmethode bes- 
ser!) Zeitschalter sind nicht ge- 
bräuchlich. Sogenannte Stopper 
(Modellbauer, die die Modelle abfan- 
gen!) an den Teichrändern verhin- 
dern Modellbeschädigungen durch 
Rammen an den gemauerten Teich- 
rändern. Gerade diese festen Ufer 
sind die Ursache für die Reflexion al- 
ler Wellen. Unangenehme Folge sind 
die sogenannten stehenden Wellen 
mit ihren teils fatalen Wirkungen auf 
den Geradeauslauf der Modelle. 
„Rock'n Roll” nennen es die Wett- 
kämpfer, wenn ein Modell mal wie- 
der einen Haken schlägt. Und das 
kommt öfter vor als einem lieb ist. 
Die Engländer müssen also neben 
dem Kursverhalten des eigenen Mo- 
dells noch Wind, Wellen, Strömung 
und den „Rock’n Roll” beim Start ein- 
kalkulieren. Und sie tun es mit der 
typischen englischen Gelassenheit. 
„Dabeizusein” bei einem Wettkampf 
ist ihnen mindestens genauso wichtig 
wie eventuelle vordere Plätze. Denn 
etliche Modelle werden an den Start 
gebracht ohne jegliche Siegchance! 
Aber eben zur eigenen Freude und 
der der anderen. Ebenso werden Mo- 
delle zum Teil eingesetzt, dieälter als 
der jeweilige Starter sind. Manchmal 
werden Oldy-Rennen veranstaltet, 
bei denen die Modelle mindestens 
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Straight Running 


Geradeausfahren in England 


20 Jahre alt sein müssen. Traditions- 
pflege auf englische Art! Natürlich 
gibt es auch ständig interessante 
Neubauten. 

Zur Zeit gibt es fünf Geradeausfahr- 
klassen in England: vorbildgetreue 
Schiffe, vorbildgetreue Boote, Keile, 
Meter-Modelle und Functional. Al- 
les ohne Bauprüfung. Demzufolge 
richtet sich die Bauausführung nach 
dem eigenen Anspruch bzw. dem 
Können oder den Möglichkeiten des 
Modellbauers. Die Trennung wird 
vorgenommen nach einer Definition 
des britischen Marinemuseums. Ge- 
rade durch die separate Bootsklasse 
erhöht sich die Typenvielfalt be- 
trächtlich. Im Original kleinere Ein- 
heiten werden so häufiger als Modell 
gebaut. Die Keile oder, wie wir 
manchmal sagen, die Dreikantfeilen 
sind hierzulande nicht jedermanns 
Geschmack gewesen. Besonders 
nicht die reinen Zweckkonstruktio- 
nen. Aber man trifft immer Mo- 
dellbauer, die darauf eine gut anzuse- 
hende Überwasserkonstruktion ge- 
macht haben bzw. immer noch so 
etwas bauen. Die Klasse der Meter- 
modelle ist speziell in der Londoner 
Szene verbreitet. Unabhängig, ob 
vorbildgetreu oder nicht, sind also 
sehr unterschiedliche Modelle im 
Einsatz. Die sogenannte Functional- 
Klasse war vielleicht mal so etwas wie 
eine „freie Erfinderklasse” gewesen. 
Heute ist diese Klasse ein Sammelsu- 
rium der anderen Klassen. Einfach 
anzusehende Modelle kommen zum 
Start, ebenso Modelle, die aus ir- 
gendwelchen Erwägungen nicht in 
den eigentlichen Klassen gestartet 
werden. Nur Keile sind da nicht zuge- 
lassen. Bei den Geradeausfahrern in 
England sind sowohl Elektromotoren 
als auch Dampfmaschinen und Ver- 
brennungsmotoren bis 35 cm? als An- 
trieb gebräuchlich und fast in jeder 
Klasse gleichermaßen zu finden. Bei 
den Keilen ist der Hubraum auf 

2,5 cm? begrenzt, wenn man sich für 
diesen Antrieb entscheidet. Um 
Übertreibungen auszuschließen, dür- 
fen vorgegebene Maximalgeschwin- 
digkeiten oder Minimumfahrzeiten 
nicht über- bzw. unterschritten wer- 
den. Es ist schon faszinierend, einen 
echten Dampfer auf dem Wasser zu 
erleben oder zum Beispiel Torpedo- 
schnellboote mit gedrosseltem 
35-cm°-Motor. Die brauchen keine 
Geräuschimitatoren! Sowohl 
„Sound” als auch Wellenbild machen 
es zum Modellerlebnis! 

Gerade um das Erlebnis Wettkampf 
noch vielfältiger zu gestalten, gibt 


es vor den eigentlichen Wettkampf- 
klassen noch die Novelties. 

1. Pitstop: Die gemeldeten Modelle 
werden einmal gestartet. Danach 
werden sie ausgeschaltet, um dann 
erneut gestartet zu werden. Die bei- 
den Fahrzeiten werden miteinander 
verglichen. Sieger ist das Modell mit 
der geringsten Differenz zwischen 
beiden Fahrzeiten. 

2. Team Relay: Ein Staffelwettbe- 
werb. Drei Modellbauer mit je einem 
Modell bilden eine Mannschaft. Die 
Modelle werden nacheinander ge- 
startet und unmittelbar hinter der 
Ziellinie gewendet. Am Starttor wird 
der Staffelstab weitergegeben - eine 
Klammer, die „mitfahren“ muß. 
Ebenso wie beim Pitstop ist nicht die 
kürzeste Fahrzeit entscheidend, son- 
dern die geringste Differenz zu der 
vorher anzusagenden Zeit. Differen- 
zen von unter einer Sekunde zeugen 
davon, wie gut die Starter sich und 
ihre Modelle kennen. 

Am Start waren etwa 25 bis 30 Wett- 
kämpfer mit 75 bis 80 Modellen. Da- 
bei mindestens fünf Frauen. Frauen, 
die ihre Modelle souverän starten, 
die die Verbrennungsmotoren selbst 
anwerfen und einregulieren. Auch 
das ist selbstverständlich. Drei Gene- 
rationen einer Familie am Start ver- 
wundert auch keinen. Insgesamt geht 
es bei den Clubwettkämpfen sehr fa- 
miliär zu. Auch die nichtstartenden 
Ehefrauen und Familienmitglieder 
sind am Teich in geselliger Runde 
versammelt. Man muß es erleben, 
wie sich alle, auch die Wettkämpfer, 
um die anwesenden kleinen Kinder 
kümmern. Wettkampf wird so zu 
Spaß für alle. Wo Freizeit, Hobby und 
Spaß so glücklich vereint sind, ist das 
Gewinnen nicht die Hauptsache. Und 
die Preise sind familiär: 1. Preis eine 
Flasche Sekt, 2. Preis eine Flasche 
Wein. 

Ich fühlte mich bei diesem Wett- 
kampf völlig integriert. Wie eben ein 
Modellbauer unter gleichgesinnten 
Modellbauern. Tausend Kilometer 
Entfernung verhindern allzu häufige 
Starts dort meinerseits. 

Aber man muß nicht unbedingt nach 
England fahren, um an einem Gera- 
deauswettkampf mit Schiffsmodellen 
teilnehmen zu können. Beim Rostok- 
ker Modellsportverein Nordland e.V. 
oder beim Modellsportverein Finster- 
walde e.V. kann man das auch. Aber 
England ist immer eine Reise wert. 


Bernd Tilgner 


32 mlb_|h_| 11/1992 SCHIFFE 


VM SCHIFFSMODELLBAU-ZUBEHÖR 
Eine neue Firma - 
ein neuer Stern am Modellbauerhimmel 


Jeder ernsthafte Schiffsmodellbauer 
- sei es von historischen Schiffen, 
sei es von vorbildgetreuen modernen 
Schiffen - kennt das Problem: Ge- 
wisse Beschlagteile kann man selber 
oftmals nicht mehr herstellen, zumin- 
dest nicht in der Qualität und Genau- 
igkeit, die dem Modell eigentlich an- 
gemessen wären. 

Was der Fachhandel so anbietet ist — 
wenn er das Teil überhaupt führt — 
noch gröber, noch ungenauer als das, 
was man selber vielleicht zusammen- 
brächte. 

Und dann ist die Frustration unver- 
meidlich: das in vielen hundert, oft 
tausend Stunden geschaffene Modell 
entspricht nicht bis zum letzten den 


Anforderungen, die man an sich und 
an sein Modell stellt, hat Fehler und 
Ungenauigkeiten, die man nur zu 
gerne vermieden hätte, die aber nicht 
vermeidbar gewesen sind. 

Zwei international anerkannten 
Schiffsmodellbauern - sie sind den 
mbh-Lesern durchaus keine Unbe- 
kannten - ließ dieses Problem keine 
Ruhe mehr, und so gründeten sie im 
Januar 1992 eine Firma: 


VM SCHIFFSMODELLBAU- 
ZUBEHÖR, 

Robert Volk und Wolfram zu 
Mondfeld, 


8900 Augsburg, 
Rottenhammerstraße 12. 





Einige Beispiele für die Produkte von VM-Modellbauzubehör: Tauwerk 


Anker taue 
> Kubelschlag < 


Ankertau, an dessen linkem Ende man sehr gut den „Aufbau” des 
Taues sehen kann. Darüber gekleidete Taue verschiedener Stärken 


Robert Volk ist hauptberuflicher 
Schiffsmodellbauer, Autor etlicher 
Fachartikelserien und Erbauer zahl- 
reicher Museumsmodelle, von denen 
erst kürzlich im mbh-Heft 5/92 sein 
kurbrandenburgischer Zweidecker 
FRIEDRICH WILHELM ZU PFERDE 
von 1680 ausführlich vorgestellt 
wurde. In den Händen dieses brillan- 
ten Technikers liegt vor allem die 
Herstellung der verschiedenen Be- 
schlagteile und die Überwachung ih- 
rer optimalen Qualität. 

Wolfram zu Mondfeld ist seit über ei- 
nem Vierteljahrhundert international 
bekannter und anerkannter Marine- 
historiker, Autor von 30 Fach- und 
Sachbüchern über Schiffbau, Seefahrt 
und Schiffsmodellbau, ständiger Mit- 
arbeiter von mbh und ebenfalls Er- 
bauer zahlreicher Museumsmodelle, 
von denen beispielsweise seine spa- 
nische Galeone SANTA MARIA DEL 
PILAR von 1535 im mbh-Heft 8/92 für 
Aufsehen sorgte. Er bürgt vor allem 
für die historische Genauigkeit und 
Zuverlässigkeit aller Teile, die von 
ihrer Firma nun angeboten werden. 
Und was wird angeboten? 





Zuerst einmal Tauwerk: rechts ge- 
schlagen und - was es bislang nir- 
gendwo gab - links (!) geschlagen, 
„hanf- bzw. manilafarben” hell und 
„geteert” dunkel von 0,1 mm Durch- 
messer bis 1,0 mm in zehntelmillime- 
ter Abstufungen und weiter bis 2,0 in 
zweizehntelmillimeter Stufen. 
9-kardeelig links geschlagenes, d.h. 
originalgetreues, auch gewurmtes 
Ankertau.von 2,0 bis 4,0 mm Durch- 
messer. 

Voll gekleidetes (!) Tauwerk von 0,5 
bis 1,4 mm. 

Und für die Erbauer modernerer 
Schiffe original geschlagenes Draht- 
tauwerk von 0,27 bis 1,5 mm Durch- 
messer, das auch für Segeljachten 
bestens geeignet ist. 

Darüber hinaus werden beispiels- 
weise Scharniere für Stückpforten- 
deckel und Türen verschiedener Epo- 
chen angeboten, komplette Be- 
schlagsätze für Geschützlafetten mit 
Radbeschlägen, Schildzapfengurten 
und Takelhaken, originalgetreue An- 
ker verschiedener Epochen, Finger- 
linge mit Bändern und etliches mehr. 
Ein ganz besonderes Angebot sind 





Scharniere aus dem 18. und 19. Jahrhundert, wie sie auf den von 


Jean Boudriot gezeichneten Schiffen benötigt werden 


die Geschützrohre: Für die Erbauer 
von Modellen des 16. Jahrhunderts 
gibt es die unterschiedlichen Kartau- 
nen, Schlangen oder Falkonen, reich 
geschmückt mit Wappen und Orna- 
mentbändern, wie sie damals üblich 
waren. Wer eine GOLDEN HIND 
oder REVENGE baut, der kann sie nun 
mit den originalen bronzenen Culve- 
rinen, Sakern und Minions ausrüsten. 
Für brandenburgische und niederlän- 
dische Schiffe des 17. Jahrhunderts 
stehen die damals gefahrenen eiser- 
nen „Finbankers” zur Verfügung; für 
die SOLEIL ROYAL und andere 
Schiffe dieser Epoche die nach ge- 
nauem Vorbild gestalteten, hochde- 
korierten Rohre des „Systems Col- 
bert”. 

Und wer nach den Plänen von Jean 
Boudriot arbeitet, der kann bereits 
die entsprechenden zugehörigen Ge- 
schützrohre erhalten, während die 
englische „Bloomfield-Serie”, etwa 
für die VICTORY, derzeit noch in Ar- 
beit ist. 





Auch an die stets fehlenden, in 
Eigenanfertigung kaum oder gar 
nicht herstellbaren Kleinstteile ist ge- 
dacht worden: Belegnägel in den 
richtigen (!) Proportionen, winzige 
Klink- und Unterlegscheiben, kleinste 
und allerkleinste Schrauben und Bol- 
zen mit eckigen Köpfen, wie sie vor 
allem beim Bau moderner, vorbildge- 
treuer Schiffsmodelle unerläßlich 
sind, feinste Ketten usw. 

Natürlich bietet die Firma „/M 
Schiffsmodellbau-Zubehör” auch ein 
reiches, speziell für den hochwerti- 
gen Modellbau zusammengestelltes, 
Holzsortiment an. 

Verwiesen sei noch auf „Kupfer- 
Schwarz” und „Messing-Schwarz”, 
Chemikalien, mit denen man - ab- 
riebfest (!) - Kupfer und Messing 
nicht nur wie mit den bisherigen Brü- 
nierungsmitteln einigermaßen dun- 
kel bekommt, sondern mit denen 
man Messing und Kupfer tatsächlich 
optisch in „Eisen“ verwandeln kann. 
Auch Werkzeuge bietet VM-Modell- 


Lafettenbeschläge mit Schildzapfengurten, Takelhaken zum Einhängen 
der Seitentakel und Ringen zur Verstärkung der Lafettenräder 


Bronzene, langrohrige Schlangen, wie sie im 16. und frühen 17. Jahr- 
hundert gefahren wurden. Von oben nach unten: 12-Pfünder Feld- 
schlange, 6-Pfünder Halbschlange, 3-Pfünder Falkone 
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bauzubehör an, freilich nicht das übli- 
che Sortiment an Laubsägen, Zangen 
und ähnlichem, das man in jedem Ba- 
stelgeschäft bekommen kann, son- 
dern feinste Bohrer und Fräser, Pin- 
zetten und Skalpelle aus dem Arztbe- 
darf oder eine Kleidkeule. 

Eine ebenfalls hoch erfreuliche Be- 
sonderheit sollte ebenfalls nicht un- 
erwähnt bleiben: „VM Schiffsmodell- 
bau-Zubehör“ legt in jede Verkaufs- 
packung einen Beipackzettel, auf 
dem nicht nur genaue historische Da- 
ten des jeweiligen Teils vermerkt 
sind, es werden auch Tips für den 
Einbau und allgemeine historische 
und modellbauerische Informationen 
geboten. 

Bliebe noch die Frage nach den Be- 
zugsquellen und den Preisen? 

Zu beziehen sind diese Teile entwe- 
der in guten Fachgeschäften für Mo- 
dellbau oder direkt bei „/M Schiffs- 
modellbau-Zubehör”. Was die Preise 
anbelangt, so sind natürlich solche 
Produkte allerhöchster Qualität nicht 
mit ein paar Pfennigen herzustellen 
und zu erhalten. Andererseits muß 
ganz deutlich gesagt werden: die 
Preisdifferenz zwischen diesen Tei- 
len und ähnlichen, jedoch qualitativ 
minderwertigen, ist oftmals sehr viel 
geringer als man glauben würde! 

Ein Tip zum Schluß: Lassen Sie sich 


gegen eine Schutzgebühr von DM 
8,00 den ausführlichen Katalog samt 
Preisliste kommen! Darin werden 
nicht nur die Produkte gezeigt und 
beschrieben, er ist auch voll von in- 
teressanten Modellbautips und Son- 
derserviceleistungen, die angeboten 
werden. 

Noch ist das Sortiment von „/M 
Schiffsmodellbau-Zubehör” nicht so 
umfangreich wie das mancher ande- 
rer einschlägiger Firmen, doch schon 
jetzt steht fest, daß es alles, was bis- 
lang auf dem Markt ist, weit in den 
Schatten stellt. Zum Wohle aller 
ernsthaften Schiffsmodellbauer kann 
man dieser neu gegründeten Firma 
nur von Herzen Blühen und Gedeihen 
wünschen! 


M. Klingenbrunn 


FOTOS: KATALOG 





Bronzene kurzrohrige Kanonen ebenfalls aus dem 16. und frühen 
17. Jahrhundert. Von oben nach unten: 42-Pfünder Kartaune, 24-Pfünder 
Halbkartaune, 12-Pfünder Viertelkartaune, 6-Pfünder Achtelkartaune 
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GESCHICHTE DER WIKINGER 


(10) Die Wikingerzeit beginnt 


An der Westküste Norwegens, dort, 
wo Nordsee und Nordmeer ineinan- 
der übergehen, halbwegs zwischen 
Bergen und Trondheim, liegt die 
Landschaft Sunnmere. Die Bewohner 
jener Gegend halten sich nicht ganz 
ohne Grund für bessere’Seefahrer 
und Bootsbauer als ihre Nachbarn, 
denn sie fahren schon seit unzähligen 
Generationen aufs offene Meer hin- 
aus, um dort zu fischen - und früher 
vielleicht auch ein bißchen Seeraub 
zu treiben. 











zerschlagen und teilweise verbrannt 
worden, was vermuten läßt, daß es 
sich hierbei ebenfalls um ein Moor- 
opfer wie etwa beim Hjortspring- 
oder Nydam-Boot handelt. Interes- 
sant ist in unserem Zusammenhang 
vor allem das 18 m lange und 3,20 m 
breite Schiff, denn hierbei handelt es 
sich um das älteste in Skandinavien 
aufgefundene Fahrzeug, das offen- 
sichtlich ganz bewußt für den Einsatz 
auf hoher See bzw. im Bereich einer 
Hochseeküste gebaut wurde. 


scharf geformten Schiffenden 
schwimmen dann - vor allem, wenn 
noch der Druck eines Segels hinzu- 
kommt - nicht mehr rechtzeitig auf, 
der Bug sticht in die Welle ein, er un- 
terschneidet, und im nächsten Mo- 
ment taucht das Schiff wie ein U-Boot 
weg. Daß dies wohl kaum im Sinne 
seiner Betreiber ist, bedarf keiner 
weiteren Erwähnung. Seeschiffe wer- 
den deshalb meist nur bis zur Was- 
serlinie scharf und widerstandsarm 
gebaut, darüber sind die Bug- und 






































ten. Die Kvalsund-Leute lösten das 
Problem sehr pragmatisch und ele- 
gant, eben auf typische Wikingerart: 
Sie zogen einfach die Steven samt 
Beplankung halbmondförmig in die 
Höhe, erhielten somit genügend Re- 
serve-Deplacement - und ein Schiff, 
das jetzt noch besser aussah als vor- 
her. 

Einige Anmerkungen noch zur Kon- 
struktion des Kvalsund-Schiffes. Da 
die aufgefundenen Reste sehr frag- 
mentarisch und alles andere als voll- 
ständig waren, ist es kaum möglich 
zu entscheiden, ob es sich hier um 
ein reines Ruderschiff wie etwa das 
Nydam-Boot handelt, oder ob es be- 
segelt war. Das Fundmaterial läßt 
beide Schlüsse zu. Zwar wird es 
heute allgemein als Ruderschiff re- 
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Daß dort tatsächlich schon vor über 
tausend Jahren hervorragende und 
seetüchtige Fahrzeuge gebaut wur- 
den, erwies sich 1920, als beim Torf- 
stechen auf der kleinen Insel Ner- 
landsay vor der Mündung des Stor- 
fjordes Schiffsteile gefunden wur- 
den, die trotz ihrer Unvollständigkeit 
zeichnerisch zu einem Schiff und ei- 
nem größeren Boot rekonstruiert 
werden konnten und seitdem als 
Kvalsund-Funde bekannt sind. Beide 
Fahrzeuge waren bereits bei ihrer 
Niederlegung irgendwann zwischen 
dem 5. und 8. Jahrhundert absichtlich 





Die Schalenbauweise der nordischen 
Klinkerschiffe, bei der zuerst der Kiel 
und die Planken der Außenhaut mit- 
einander vernietet werden, ehe man 
die Rumpfschale durch Spanthölzer 
auseinanderspreizt und auf endgül- 
tige Form bringt, ergibt nämlich 
zwangsläufig sehr scharfe und schnit- 
tige Enden. So vorteilhaft sich nun 
eine solche Formgebung auf die er- 
reichbare Höchstgeschwindigkeit 
und den benötigten Kraftaufwand 
beim Rudern auswirkt, so kritisch 
wird es, wenn die Wellen eine be- 
stimmte Höhe überschreiten. Die 


Heckpartien völlig ausgebildet, damit 
sie problemlos von den durchlaufen- 
den Wellen angehoben werden kön- 
nen. 

Für die Erbauer des Kvalsund-Schif- 
fes verbot sich diese Lösung, wie 
oben erwähnt, auf Grund der traditio- 
nellen Bauweise. Sie hätten statt des- 
sen zwar die Bordwand insgesamt 
erhöhen und so ihr Gefährt seetüchti- 
ger machen können, dem stand aber 
entgegen, daß das Dollbord mit sei- 
nen aufmontierten Keipen für die Rie- 
men nicht höher liegen durfte, da 
diese sonst zu steil eingetaucht hät- 


konstruiert, auf Grund der vorstehen- 
den Überlegungen kann aber ohne 
weiteres auch angenommen werden, 
daß es mit Segel und Takelage ausge- 
rüstet war, 

Die Planken des Schiffes, aus Eiche 
gefertigt, sind zwischen 24 cm und 
30 cm breit und erstaunlich dünn: Ihre 
Stärke beträgt in der Mitte 25 mm, die 
zu den Längskanten auf nur noch 

15 mm abnimmt. Die Plankengänge 
waren, wie bei den früher erwähnten 
Funden, über Klampen eingebunden, 


Fortsetzung auf S. 46 
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oder: Einige notwendige Berichtigungen 


Sehr geehrte Redaktion, 

ich habe mit großem Interesse das 
Modell der WAPPEN VON HAM- 
BURG | von Herrn Eduard Willke in 
Heft 4/92 und die marinehistorischen 
Anmerkungen von Herrn Thomas 
Feige dazu in Heft 7/92 verfolgt. Lei- 
der hat Herr Feige einen völlig fal- 
schen Ansatzpunkt erwischt, denn 
wie mir Herr Eduard Willke in einem 
ausführlichen Telefongespräch er- 
klärte, baut er gar keine „Schiffsmo- 
delle”! Das, was da im Maßstab 1:16 
in den Schalterhallen von Banken und 
anderenorts steht, sind - wörtliches 
Zitat -: „freie künstlerische Arbei- 
ten”. Und auf einer freien künstleri- 
schen Arbeit ist es vollkommen 
gleichgültig, ob man da nun etwa das 
Wurmen der Ankertaue und Unter- 
wanten unterläßt, ob man (bei 
„Schiffsmodellen” ein Muß!) die Bol- 
zen mit Klinkscheiben unterlegt, 
Bronzekanonen anstelle der histo- 


risch richtigen Gußeisengeschütze 
auf die Decks stellt (siehe unsere 
Zeichnungen), Rückholtakel wegläßt, 
die Anker mit einem Pferdeleinen- 
oder Wurfstek statt korrekt mit ei- 
nem Ankerknoten am Ankerring be- 
festigt, im 17. Jahrhundert auf Schif- 
fen holländischer Bauart unbekannte 
Glockenstühle aufstellt oder beim 
Heckbild einer FRIEDRICH WILHELM 
ZU PFERDE sich keinen Deut um die 
Vorlage des zeitgenössischen Gemäl- 
des von Lieve Verschuir schert. 
Selbst wenn Herr Willke seine 
WAPPEN VON HAMBURG mit 
Schaufelrädern und Radarantenne 
ausrüsten würde, könnte ihm daraus 
niemand einen Vorwurf machen, 
denn auch dies läge ja vollkommen 
im Rahmen eben seiner künstleri- 
schen Gestaltungsfreiheit. 

Wenn man dies erst einmal weiß, so 
kann man Herrn Willke nur uneinge- 
schränkte Bewunderung zollen, allein 
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schon um seines unermüdlichen Flei- 
ßes willen — baute er doch Jahr für 
Jahr eines seiner wahrhaft großfor- 
matigen Kunstwerke mit einem Zeit- 
aufwand nach eigenen Angaben von 
etwa 6000 Stunden, also mehr als 16 
Stunden täglich rund ums Jahr ohne 
Sonn- und Feiertage, eine Leistung, 
die ihm wirklich so schnell niemand 
nachmachen wird! 

Wenn man Herrn Eduard Willke 
überhaupt einen Vorwurf machen 
wollte, so könnte man allenfalls an- 
merken, daß er selbst in seinem spe- 
ziellen Fall unberechtigte Kritik pro- 
voziert, wenn er seinen Kunstwerken 
die Namen von historischen Schiffen 
unterlegt und damit falsche Gedan- 
kengänge herausfordert. Würde er 
seine Schiffe etwa WAPPEN VON 
POSEMUCKEL oder HERBERT KASI- 
MIER ZU PFERDE nennen, so wäre 
jedem klar, daß es sich hier um ein 
Kunstwerk und nicht um das Modell 


eines historisch-technischen Gegen- 
standes handelt und daher nach völlig 
anderen Kriterien betrachtet und be- 
urteilt werden muß. 

Wolfram zu Mondfeld 


Nur zur Information: 

Gußeiserne Geschütze, sogenannte 
„Finbankers”, wie sie in den Nieder- 
landen gegossen und auf deutschen 
Schiffen der zweiten Hälfte des 17. 
Jahrhunderts fast durchweg gefahren 
wurden. Ausnahmen waren entspre- 
chende Rohre aus Schweden oder 
deutsche Nachgüsse, die sich jedoch 
in Form und Dimensionen so gut wie 
nicht von den holländischen Rohren 
unterschieden. 

(Wolfram zu Mondfeld, Anton Bayer- 
lein, Marietta Klingenbrunn, Schiffsge- 
schütze 1350 bis 1870, Herford 1988) 
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WATERLINE 1:700 - 
Schiffe zum Basteln und Sammeln 





Modellauswahl von Tamiya 


Unterschiedlichste Maßstäbe und 
scheinbar eng begrenzte Typenviel- 
falt halten so manchen Plastikmodell- 
bauer davon ab, sich auf Schiffe zu 
spezialisieren. Erst recht im Osten 
Deutschlands, wo gut sortierte Fach- 
händler die Ausnahme sind und Ein- 
steiger sich oft nur am „Warenhaus- 
sortiment” orientieren. Dabei gibt es 
im Plastik-Schiffsmodellbau einen 
Maßstab, der in etwa dem 1:72er bei 
Flugzeugen entspricht: Waterline 
1:700. 

Waterline heißt Wasserlinie und be- 
deutet, daß die Modelle ohne Unter- 
wasserschiff dargestellt sind. Das er- 
höht ihre optische Wirkung, erleich- 
tert das Sammeln und erlaubt den 
Bau von Dioramen. Nachfolgender 
Beitrag soll dieses Marktsegment vor 


allem ostdeutschen Modellbau-Ein- 
steigern transparent machen. 

Das Angebot 

Anfang der 70er Jahre entschlossen 
sich die japanischen Firmen Aoshima, 
Fujimi, Hasegawa und Tamiya, ge- 
meinsam eine Serie von Waterline- 
Schiffsbausätzen im Maßstab 1:700 
herauszubringen. Ein Projekt, das 
den Modellbauern bis gegen Ende 
der 80er Jahre mehr als 130 Bausätze 
beschert hat (Waterline Nummern 1 
bis 98, 101 bis 131, 200 bis 205). Da 
sich alle vier Hersteller bei der Mo- 
dellauswahl abstimmten, blieben 
dem Sammler Doubletten erspart. 
Schwerpunkt des Programms sind 
japanische Kriegsschiffe des zweiten 
Weltkriegs (fast alle Flugzeugträger, 
alle zwölf Schlachtschiffe, etliche 





Bausatz des japanischen Schlachtschiffs FUSO von Aoshima 


Kreuzer, Zerstörer und U-Boote, 
einige wenige Lazarettschiffe und 
Passagierdampfer sowie ein Set mit 
Hafendienstfahrzeugen). Vertreten 
sind außerdem Flugzeugträger und 
Schlachtschiffe der USA und Groß- 
britanniens aus dem zweiten Welt- 
krieg sowie die sowjetischen Flug- 
deckkreuzer „Kiew“ und „Minsk“. 
Obwohl alle Bausätze flugzeugtra- 
gender Schiffe „von Hause aus” über 
zahlreiche Flugzeuge verfügen, gibt 
es Ergänzungsbausätze mit japani- 
schen, amerikanischen und briti- 
schen Trägerflugzeugen sowie so- 
wjetischen Marineflugzeugen und 
-hubschraubern. Auch ein Bausatz 
mit Werftkran, Werkstattgebäude 
und Öltank gehört dazu. 

Die meisten dieser Bausätze sind 
auch jetzt noch im Handel. Das Pro- 
gramm von Aoshima, zeitweise aus 
den Regalen verschwunden, wird seit 
1991 von der Firma WKmodels wie- 
der in Deutschland vertrieben. Vom 
Fujimi-Programm sind allerdings nur 
noch Restbestände zu haben, diese 
Firma hat die Waterline-Produktion 
kürzlich eingestellt. Davon betroffen 
sind z. B. solche berühmten Schiffe 
wie die frühen U.S.-Träger „Lexing- 
ton” und „Saratoga”, die britischen 
Träger „Ark Royal” und „Eagle“ aus 
den 50er Jahren, die U.S.-Schlacht- 
schiffe der lowa-Klasse, die „Admiral 
Graf Spee”, die „Deutschland”, die 
japanischen Träger „Shokaku”, „Zui- 
kaku” und „Ryujyo” sowie die japani- 
schen Schlachtschiffe der Kongo-Klas- 
se. Bleibt abzuwarten, ob Aoshima, 


Hasegawa und Tamiya diesem Schritt 
folgen. Immerhin hat keine dieser Fir- 
men in den letzten Jahren ein neues 
Waterline-Modell herausgebracht. 
Um so kreativer ist die japanische 
Firma Pit-Road. Unter dem Marken- 
zeichen „Skywave” bietet sie ein Pro- 
gramm von mehr als 50 Bausätzen in 
1:700 an, vor allem Waterline- 
Schiffe. Das Programm umfaßt fol- 
gende Serien: moderne japanische 
Marineschiffe; moderne amerikani- 
sche, britische und sowjetische Mari- 
neschiffe; Schiffe des zweiten Welt- 
kriegs; Zurüstsätze mit Schiffswaf- 
fen, Radargeräten, Booten, Bordflug- 
zeugen, Winden usw.; Flugbausätze; 
Dioramenzubehör (Piers und Marine- 
stabsgebäude, ein Trockendock mit 
Unterwasserschiff für US-Zerstörer 
der Fletcher-Klasse, ein deutscher 
U-Boot-Bunker, Hangars, Baracken, 
Fabrik- und Wohngebäude). Mehrere 
ältere Bausätze sind inzwischen ver- 
griffen, dafür erscheinen jährlich 

in etwa drei Neuheiten. 

Geplant sind zum Beispiel der US- 
Kreuzer „Cleveland”, ein Truppen- 
transporter der U.S. Navy und der 
moderne britische Flugzeugträger 
„Invincible“. Pit-Road hat auch spe- 
zielle Schiffs-Farbtöne und Schiffs- 
Decals im Angebot, nur sind sie in 
Deutschland bisher nicht erhältlich. 
Die Firma Dragon aus Hongkong (im 
Programm von Italeri), gehört inzwi- 
schen zu den innovativsten Bausatz- 
herstellern, vor allem was moderne 
Militärtechnik anbetrifft. An Schiffen 
in 1:700 sind bisher erschienen: die 


Mehrzweck-Landungsschiffe „Ta- 
rawa” und „Saipan“ (wahlweise als 
Waterline- oder Vollrumpfmodell), 
sechs Vollrumpf-Bausätze moderner 
U-Schiffe (je ein sowjetisches und ein 
westlicher „Gegenspieler” im Set), 
drei Waterline-Bausätze sowjetischer 
Kleinkampfschiffe und Luftkissen- 
fahrzeuge sowie ein Bausatz mit 
Kampftechnik der U.S. Marines. Die 
Bausätze der U-Schiffe und Klein- 
kampfschiffe enthalten zusätzlich 
Flugzeuge und Hubschrauber. Da die 
U-Schiffs-Rümpfe horizontal geteilt 
sind, können sie durch Abschleifen 
der oberen Rumpfhälfte relativ leicht 
in Waterline-Modelle umgewandelt 
werden. Die achteraus aus dem Was- 
ser ragende Flosse befestigt man am 
besten an einem Streifen Klarsichtfo- 
lie, bei Dioramen erübrigt sich das. 
Vier Vollrumpf-Bausätze moderner 
U-Schiffe in 1:700 gibt es von der ja- 
panischen Firma Arii, sie sind jedoch 
nicht so vorbildgetreu wie die von 
Dragon/ltaleri. 

Einen „Abstecher” in den Bereich 
Waterline 1:700 unternahm in den 
80er Jahren die Firma Matchbox, de- 
ren Plastikbausätze jetzt von Revell 
zum Teil wieder auf den Markt ge- 
bracht werden. Dazu gehören auch 
vier Waterline-Bausätze, die aber 
eher Spielzeugcharakter haben. Zum 
„Supern” oder für Umbauten sind sie 
dennoch recht brauchbar. 

Nur ein kurzes Dasein war der US- 
Firma Albatross beschieden, die 1989 
mit zwei 1:700 Waterline-Bausätzen 
debütierte (US-Zerstörer der Klassen 
Allen M. Sumner und Gearing). Die 
Qualität beider Modelle ließ sehr zu 
wünschen übrig. Größere Erwartun- 
gen wurden in die angekündigten 
Bausätze von fünf US-Schlachtschif- 
fen gesetzt, die bisher nicht im Maß- 
stab 1:700 erhältlich sind („Tennes- 
see”, „California“, „Colorado“, „Ma- 
ryland”, „West Virginia”). Alle diese 
Kits sollten fotogeätzte Messingteile 
enthalten. Doch kam im Frühjahr ’92 
die Nachricht: Albatross existiert 
nicht mehr! Dafür machte zur glei- 
chen Zeit ein anderer Kleinserienher- 
steller auf sich aufmerksam: die Firma 
HP Models aus Wesel in Deutschland. 
Sie kündigte Waterline-Modelle in 
1:700 an, die bisher ebenso nirgends 
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Auswahl von Bausätzen in 1:700 


im Angebot sind: Kreuzer „Emden” Ill, 
„Leipzig“, „Nürnberg“, „Karlsruhe“, 
„Köln“ und „Königsberg”, Zerstörer 
Z1,Z9 und Z 27, Kreuzer „Dragon”, 
Zerstörer „Garland” sowie drei ver- 
schiedene Liberty-Schiffe. Alle diese 
Bausätze sollen aus Epoxy gefertigt 
sein und über Weißmetall- sowie Mes- 
singätzteile verfügen. 

Apropos Ätzteile: Solche High-tech- 
Accessoires sind auch für Schiffsmo- 
delle in 1:700 verfügbar. Allerdings 
kosten die meisten genausoviel wie 
ein Schiffsbausatz. Die US-Firma 


“Gold Medal Models bietet eine ganze 


Reihe Ätzteil-Sets an, die entweder 
auf ganz bestimmte Bausätze zuge- 
schnitten sind (bei Schlachtschiffen 
z. B. Reelings, Radarantennen, 
Scheinwerferunterbaue, Kräne, Kata- 
pulte, Flugzeugpropeller) oder ein- 
fach nur oft benötigtes Zubehör ent- 
halten (Reelings, Schotts, Nieder- 
gänge usw.). Sogar Figuren (!), 
Schiffs-Decals und eine Anleitungs- 
broschüre sind im Angebot. Alleini- 
ger Importeur für Deutschland ist der 
Internationale ARH-Modellbauver- 
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sand in Giengen. Für die Ätzteilsätze 
der US-Firmen Tom’s Modelworks 
und Flagship Models hat sich, soviel 
ich weiß, noch kein deutscher Ver- 
triebspartner gefunden. 

Die Modell-Qualität 

Die Bausätze von Aoshima, Fujimi, 
Hasegawa und Tamiya weisen einen 
guten, relativ einheitlichen Standard 
auf, wobei Schanzkleider und Details 
bei Hasegawa und Tamiya wesentlich 
feiner gearbeitet sind. Ein Mangel 
bei allen vier Herstellern: Die Seiten- 
wände der Aufbauten verlaufen leicht 
konisch (um sie besser aus der Spritz- 
gußform herauszubekommen) und 
sind ohne Details. Sammlern mißfällt 
vor allem, daß standardisierte Teile, 
wie bestimmte Geschütztürme, Fla- 
Waffen, Verkehrs- und Rettungs- 
boote sowie Rettungsflöße, je nach 
Hersteller etwas anders ausfallen. So 
gibt es zum Beispiel vier verschie- 
dene Variationen der amerikanischen 
40-mm-Vierlingsflak. Legt man Wert 
auf ein einheitliches Erscheinungsbild 
seiner Modelle, empfiehlt sich die Ver- 
wendung von Sky Wave-Zurüstsätzen, 
was auf Dauer aber recht teuer wird. 
Die neueren Sky Wave-Modelle von 
Pit-Road sind zweifelsohne das Beste, 
was bisher auf den Markt kam. Alle 
Teile sind in der Regel sehr sauber 
gespritzt, die Seitenwände der Auf- 
bauten separat zu montieren. Das er- 
laubt die Wiedergabe solcher Details 
wie Schotts, Bulleyes, Niedergänge, 
Rettungsringe, Betankungsstationen 
oder Lüftungsklappen. Allerdings mit 
einem Kompromiß: Alle Details, so 
fein sie auch ausgelegt sind, weisen 
ein gewisses „Übermaß” aus. Das 
zeigt sich auch, wenn man U.S.- 
Schiffe von Aoshima, Fujimi, Hase- 
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gawa oder Tamiya mit Sky Wave- 
Waffen nachrüsten will. Und noch 
etwas: Der Sky Wave-Bausatz des 
leichten U.S.-Trägers „Indepen- 
dence” kostet schon mehr als 

60,- DM. Für viele Modellbauer ist 
damit die „Hemmschwelle” erreicht. 
Hinzu kommt, daß der Kit nur ein ein- 
ziges Flugzeug vom Typ Devastator 
enthält - eine Maschine, die auf Trä- 
gern dieser Klasse nie im Einsatz war. 
Rechnet man noch die Kosten für ein 
Flugzeug-Set, Fotoätzteile und Far- 
ben hinzu, wird der Bau ein ziemlich 
teurer „Spaß”. 

Nichtsdestotrotz: Mit den verfügba- 
ren Bausätzen, genügend Ausdauer 
und Geschick lassen sich Schiffsmo- 
delle anfertigen, die weit über das 
Niveau der „Plastikschiffchen” aus 
den 60er Jahren hinausgehen. Ver- 
sierte Modellbauer bringen wahre 
Meisterwerke zustande, denen man 
ihre Bausatz-Herkunft kaum noch an- 
sieht. Zurüstsätze und Ätzteile er- 
leichtern obendrein das „Supern”, 
den Umbau oder sogar den Bau indi- 
vidueller Scratch-Modelle. 

Noch ein Wort zum Dioramenbau: 
Man glaubt gar nicht, mit welch ein- 
fachen Mitteln sich schon respekta- 
ble Effekte erzielen lassen. Für den 
Anfang reicht eine handelsübliche 
Seefolie, die eigentlich für Modellei- 
senbahner gedacht ist. Baut man auf 
dieser Folie eine kleine Szenerie mit 
Piers, Gebäuden, Kränen, Tanks, 
Fahrzeugen, Schiffen und Booten auf 
und sorgt für richtigen Lichteinfall 
auf die „Wellen“, ist man überrascht 
vom realitätsnahen Anblick. Versu- 
chen Sie’s doch einfach mal. 


Joachim Jacob 
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Großsaling 


Der Großmast des Segelschulschiffs 
GREIF (ex. WILHELM PIECK), das 
auch heute noch in Greifswald zu 
Hause ist, hat ebenfalls eine Saling. 
Sie wird nach diesem Mast Großsa- 
ling genannt. Die Saling dient als Auf- 
lager für die Groß-Unterwanten und 
erfüllt hinsichtlich der Großstenge 
die gleichen Aufgaben wie die Bram- 
saling am Fockmast (vgl. Beitrag 
„Bramsaling” in mbh 6/92). Auch die 
Großsaling spreizt die Großstenge- 
wanten auf ein bestimmtes Maß, da- 
mit der Großmast bis zur Mastspitze 
Stabilität erhält. 

Die Konstruktion der Großsaling ent- 
spricht in etwa der der Bramsaling, 


nur gibt es hier keine Ausrecker. Die 
zum Großstengestagband an der 
Großstenge fahrenden Großstenge- 
pardunen werden vielmehr nur am 
hinteren „Marsrand” in zwei Führun- 
gen (a) gehalten. Die beiden hinteren, 
längsten Großstengepardunen sind 
oben an der Mastspitze mit den 
Großstengewanten (b) „ausgewebt”, 
d.h. es sind Webeleinen zum Bestei- 
gen des Mastes eingeflochten. 

In jeder Bordseite hat dieses Ausbil- 
dungsschiff drei Groß-Unterwanten. 
Zwei sind in üblicher Weise mit ei- 
nem Takling zu einem Auge gebun- 
den und über die Kalben (c) gelegt. 
Der freie Raum (d) im Salingbelag gibt 














ihnen Platz. Die Enden der jeweiligen 
dritten Unterwanten sind um eine 
kräftige Spitzkausch gespleißt und 
an zwei angeschweißte Augen (e) ge- 
schäkelt. Der doppelt nach oben fah- 
rende Großstag (f) ist ebenfalls wie- 
der mit einem Takling (g) zu einem 
Auge gebunden (Ansicht F) und in 
seiner Zugrichtung um den Topp des 
Großmastes gelegt. Die Abgleitsiche- 
rung (h) ist dabei so hoch ange- 
schweißt, daß der Stag das Scharnier 
(j) am vorderen „Marsrand” nicht be- 
rührt und damit nicht schamfielen 
kann. 

In den Raum zwischen Großmasttop 
und Großstengefuß fährt ein weiterer 
Stag. Es ist der von einem Schulter- 
ring an der Großstengespitze herun- 
terfahrende Gaffeltoppsegelstag (k). 
Er wird von einer Spannvorrichtung, 
aus Umlenkrolle (I) und Spann- 
schraube (m) bestehend, steifgesetzt 
(Ansicht D). Die Aussteifungsplatte 
im Eselshaupt (n) hat dafür einen ent- 
sprechenden Durchbruch (o im 
Schnitt B-B). 

Im unteren Teil unserer Zeichnung 
ist der Gleitschuh (p) für die Großgaf- 
fel (q) in ihrer obersten Stellung dar- 
gestellt. Der Gleitschuh gleitet an 
einer T-Schiene (r), welche vom 
Großbaumlager bis fast zur Großsa- 
ling reicht, auf und ab. An das Vor- 
derliek des Großsegels sind der T- 
Schiene entsprechende „Legel” aus 
Blech (I) angenäht. Bei s ist das Klau- 
fall eingeschäkelt, das über einen 
Block an (t) fährt. Die Blöcke für die 
Baumdirken des Großsegels werden 
an die Augen (u) angebracht. Das 
Eselshaupt hat wieder zahlreiche Au- 
gen. An (v) fahren die beiden Teiltros- 
sen des ehemaligen Knickstages. 
Diese beiden Augen sind heute unbe- 
setzt. Über zwei Blöcke an (w) fahren 
die Brambrassen; über den Block an 
(x) eine holende Part des Piekfalls. Die 


zweite holende Part des Piekfalls 
fährt über einen Block am Auge (y). 
Über den Block an (z) fährt schließlich 
der Gaffeltoppsegel-Schotaufholer. 
In der Vergangenheit war am Auge 
(a’) der Block für die Fliegerschot an- 
gebracht. Heute ist die Fliegerschot 
ähnlich wie die Schoten der Vorstag- 
segel zweigeteilt und fährt über 
Blöcke in den Nocken (b’) der Signal- 
rah (c’). Die Brassen für die Marsrah 
fahren heute über Blöcke an den Au- 
gen (d’). Alle Augen (e’) sind heute 
unbesetzt. 

Im Auge (f’) ist ein Block direkt einge- 
schäkelt, über welchen das Großstag- 
fall fährt. Ein weiterer Block ist mittels 
eines kurzen Stropps eingeschäkelt. 
Über diesen fährt die Großstagdirk 
zur Nock des Großstagbaumes. Ein 
Wegweiserblock ist am Auge (g’) an- 
geschäkelt. Hierüber fährt die Gaffel- 
toppsegelschot zur Gaffelnock. An 
den Schäkel (h’) ist der Klauniederho- 
ler angebunden. Er fährt zu einem 
freien Nagel am hinteren Mastgar- 
ten. Mit ihm werden beim „Wegneh- 
men” des Großsegels alle Legel und 
natürlich der Gleitschuh mit der Gaf- 
fel nach unten gezogen. 

Die Signalrah trägt vier Flaggleinen 
(j). Sie wird nach unten und oben mit 
Stropps (k’) verspannt. Der Verlauf 
der unteren ist aus der Zeichnung 
ersichtlich. Die oberen beiden fahren 
zum Großstengestagband auf halber 
Länge der Großstenge. 


Text und Zeichnung: 
Jürgen Eichardt 


Bisher erschienen von diesem Schiff 
die Details Hornbugspriet (mbh 
10/88), Marssaling (mbh 4/92) und 
Bramsaling (mbh 6/92). 
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Führungsstellen auf Gleisketten 


Fortsetzung aus mbh 10/92 
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4 Laufwerk 
1 - Schwingungsdämpfer; 2 - Begrenzer; 3 - rechter Drehstab; 4 - linker Drehstab; 5 - Laufrolle; 6 - Schwingarm 
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32 12 a 30 29 28 27 26 25 24 2322 21 20 19 1817 16 15 14 13 12 1 
4 Instrumententafel des Fahrers r 

1 - Platte; 2 - Manometer der Schmieranlage des Turboladers; 3 - Instrumentenbeleuchtung; 

4 - Manometer der Schmieranlage des Motors; 5 — Kühlmittelthermometer; 6 - Kontrollampe der 
Generatorerregung; 7 - Geschwindigkeitsmesser; 8 - Manometer der Schmieranlage des Getriebe- 
blocks; 9 - Strom-Spannungsmesser; 10 - Manometer der Druckluftanlage; 11 - Blinkschalter; 

12 - Steckverbinder; 13 - Abblendschalter; 14 - Kontrollampe des Ölgrobfilters; 15 - Blinkkontrol- 
lampe; 16 - Signalhornknopf; 17 - Schalter des linken Scheibenwischers; 18 — Schalter des Lüfters für 
den Fahrer; 19 - Sicherung des Signalhornstromkreises; 20 — Schalter der Heizung der linken Wind- 
schutzscheibe; 21 - Sicherung des Unterbrecherstromkreises; 22 - Kontrollampe der Heizung der 
linken Windschutzscheibe; 23 - Kraftstoffvorratsanzeiger; 24 - Kontrollampe der Infrarotscheinwerfer; 
25 - Sicherung des Kontrollgerätestromkreises; 26 — Schalter der Infrarotscheinwerfer; 27 - Sicherung 
des Scheinwerferstromkreises; 28 - Schalter der Instrumentenbeleuchtung; 29 - Schalter der Generato- 


rerregung; 30 - Schalter des Kraftstoffvorratsanzeigers; 31 - Hauptlichtschalter; 32 - Anlasserschalter 
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4 Gleiskette mit Metall-Gummi-Gelenken 
1 - Kettenglied; 2 - Kettenbolzen 


























4 Gleiskette mit Metallgelenken 
1 - Kettenglied; 2 - Kettenbolzen 


V Leitrad mit Kettenspanneinrichtung 

1 - Radscheibe; 2 - Kugellager; 3 - Verschluß- 
schraube; 4 - Kugellager; 5 - Deckel; 6 - Ver- 
schlußschraube; 7 - Kronenmutter; 8 - Schraube; 
9 - Unterlegscheibe; 10 - Buchse; 11 - Schmier- 
nippel; 12 - Stützlager; 13 — Drucklager; 

14 - Schmiernippel; 15 - Kronenmutter; 

16 - Spindelmutter; 17 - Gabel; 18 - Spindel; 

19 - Dichtring; 20 - Exzenter; 21 - Stirn- und 
Labyrinthdichtung; 22 - Radscheibe 






Fahren in jedem Gelände, Steigun- 
gen von über 45 Grad mühelos über- 
winden und auf der Stelle drehen, 
das kann nur ein Kettenfahrzeugmo- 
dell. Dazu kommt eine interessante 
Technik, denn ein solches Modell 
kann nicht wie ein Auto gelenkt wer- 
den. Die Lenktechnik ist eine ganz 
andere, weil es keine lenkbaren Vor- 
derräder gibt. Der Antrieb eines Ket- 
tenfahrzeugmodells besteht in der 
Regel aus zwei Elektromotoren, von 
denen je einer auf ein stark untersetz- 
tes Getriebe arbeitet. Jede Kette wird 
von einem Antriebsmotor gesteuert. 
Die Lenkung des Fahrzeuges erfolgt 
durch Abstellen der einen oder ande- 
ren Kette. Soll das Modell nach rechts 
abbiegen, so wird die rechte Kette 
stillgelegt und umgekehrt beim 
Linksabbiegen wird die linke Kette 
abgestellt. Eigentlich ganz einfach! 
Läßt man eine Kette abgestellt, zum 
Beispiel die linke, und fährt mit der 
rechten weiter, so dreht das Modell 
auf der Stelle. 

Der HEAVY METAL MONSTER TANK 
von Kyosho ist eine Nachbildung 
eines amerikanischen zivilen Ketten- 
fahrzeuges mit einer FORD-Karosse- 
rie im Maßstab 1:12. Der MONSTER 
TANK fährt auf Asphaltstraßen, im 
Gras, auf Sand- oder Lehmboden, 
über Schotter und Kies, ja sogar 
Schnee macht ihm nichts aus, er klet- 
tert über Hügel und überwindet 
kleine Gräben. Die vormontierte Ge- 
triebeeinheit kann auf maximale 
Steigfähigkeit oder auf hohe Endge- 
schwindigkeit abgestimmt werden. 
Der Bausatz enthält alle zum Bau des 
Modells erforderlichen Einzelteile, 
zwei mechanische Fahrtregler und 
die beiden Antriebselektromotoren. 
Wer ein solches Modell aufbauen 
möchte, sollte allerdings Erfahrungen 
beim Aufbau eines Elektro-Buggys 
gesammelt haben. Auch sollte man 
sich beim Bau genau an die in der aus- 
führlichen Bauanleitung angegebene 
Reihenfolge halten, um später Dop- 
pelarbeit zu vermeiden. Man beginnt 
mit dem Einbau der Längslenker. Hier 
kann es zu Schwierigkeiten kommen, 
da es rechte und linke Längslenkerfe- 





dern gibt mit verschiedenen Wickel- 
richtungen. Beim Zusammenbau also 
genau die Abbildungen der Bauanlei- 
tung betrachten! Danach sind die im 
Bausatz liegenden Elektromotore in 
das vormontierte Getriebe einzu- 
bauen. Die beiden mechanischen 
Fahrtregler sind mit den Motoren be- 
reits verdrahtet. Der Einbau des Ge- 
triebes in die Fahrzeugwanne ist 
nicht ganz einfach und erfordert et- 


FAHRZEUGE 


MONSTER TANK 


ein ziviles Kettenfahrzeug 





was Geduld, da gleichzeitig die Über- 
tragungswellen mit den Endzahnrä- 
dern montiert werden müssen. Das 
Problem liegt darin, daß sich die End- 
zahnräder unter dem Getriebe befin- 
den und zwei Kappenschrauben mit- 
tels eines zu kurzen mitgelieferten 
Inbusschlüssels in die Endzahnräder 
geschraubt werden müssen. Nicht 
genug damit, die Kappenschrauben 
müssen auch noch durch ein Loch 
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der Übertragungswelle geführt wer- 
den, um die Endzahnräder auf der 
Welle zu befestigen. Dieses Kunst- 
stück zu vollbringen, kostet sehr viel 
Zeit und Geduld! Hier hätten sich die 
Konstrukteure eine bessere Lösung 
einfallen lassen müssen. Wenn diese 
kleine Hürde beim Aufbau geschafft 
ist, geht es mit dem Zusammenbau 
zügig weiter. Der Einbau der beiden 
mechanischen Fahrtregler, der bei- 
den Servos, des Empfängers und des 
Einschalters sind schnell erledigt. 
Nun sind nur noch die Ketten zu 
montieren und auf das Antriebsrad 
und die Laufrollen aufzuziehen. Da- 
bei ist zu beachten, daß der Ketten- 
spanner zunächst ganz lose gehalten 
wird, erst wenn die Ketten aufgezo- 
gen und die beiden vorderen Laufrol- 
len befestigt sind, werden die beiden 
Ketten durch die Kettenspannerwelle 
stramm gezogen, jedoch nicht zu 
stramm, etwas lose muß sie bleiben, 
damit die Ketten leichtgängig auf den 
Laufrollen laufen. Ist dies geschehen, 
wird das Chassis aufgebockt, so daß 
die beiden Ketten frei laufen können, 
und der Fahrakku eingelegt. Der Pro- 
belauf kann beginnen. Bei Voraus- 
fahrt müssen beide Ketten 
gleichmäßig schnell vorwärts und bei 
Rückwärtsfahrt rückwärts laufen. 
Wird der Steuerhebel des Senders 
nach rechts gelegt, so bleibt die 
rechte Kette stehen und umgekehrt, 
wird der linke Steuerhebel nach links 
gelegt, bleibt die linke Kette stehen. 
Klappt alles, ist die Funktionsweise 
unseres Kettenfahrzeugmodells si- 
chergestellt. Nun kommt die Karos- 
serie an die Reihe, die vor dem Bema- 
len zu beschneiden ist. Bemalt wird 
von innen! Vorher ist es ratsam, die 
Karosserie mit Seifenlauge zu wa- 
schen. Als letzte Arbeit bleibt noch, 
die Decorstreifen und Stickers auf 
die Karosserie zu kleben. Dann kön- 
nen wir mit unserem MONSTER 
TANK ins Gelände gehen. 


Gerhard O.W. Fischer 


FOTOS: AUTOR 





» Fla-MG 38/46 mit Halterung, Ansicht von links 

1- Fla-MG; 2 - Gleitstück;3 - Sperre; 4 - Kastendeckel; 5 - hintere Wand des 
Kastens für Reflexvisier; 6 - Reflexvisier; 7 - Rahmenvisier; 8 - Abzug; 

9 - Schelle; 10 - Schildzapfen; 13 - Verbindungsschiene; 14 - Handgriff zum 
horizontalen Schwenken; 16 - Feststellschraube für Lafettengabel; 17 - Abzugs- 
hebel; 18 - Klemmschrauben; 19 - Lafettengabel; 20 - Munitionskastenhalter; 
21 - kleine Ausgleichfeder; 22 - Zurrgabel; 23 - Gehäuse der Ausgleichfeder; 
24 - Pufferfeder; 25 - große Ausgleichfeder; 26 - Kolbenstange; 27 - Führungs- 


bolzen für Pufferfeder; 45 - Gewehrträger 
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In unserer nächsten Ausgabe 
veröffentlichen wir u. a.: 


® Abgaslöschfahrzeug HURRICAN 


® Vorgestellt: SCHARNHORST in 1:100 
® Erfüllter Leserwunsch: SPAD-XIll 





Im Museum entdeckt 








a2 

Das Osebergschiff begrüßt die Gäste 
im Wikingermuseum in Oslo. Es 
wurde 1904 ausgegraben und ge- 
hörte zu einem außergewöhnlich 
reich ausgestatteten Grab. In seiner 
heutigen Gestalt besteht das Ose- 
bergschiff zu etwa 90 Prozent aus 
dem ursprünglichen Holz. Die Spitze 
des Vorderstevens ist nach Teilen des 
Originals neu rekonstruiert, die we- 
gen ihrer Zerbrechlichkeit nicht ver- 
wendet werden konnte (Bild 2). Das 
Schiff ist etwa 22 m lang und 5 m 
breit. Der Mast wird von zwei kräfti- 
gen Eichenklötzen geschützt, das 
Deck ist aus Kiefernbrettern, die in 
Vertiefungen in den Querbalken lie- 
gen. Die handwerkliche Fertigkeit 
wird auch durch die hervorragende 
Schnitzkunst sichtbar (Bild 1). Neben 
diesem Schiff sind noch das Gokstad- 
schiff und die Tuneschiffe zu bewun- 
dern. Das Museum liegt auf der Os- 
Ioer Halbinsel Bygdoy und ist ganz be- 
quem mit dem Fährschiff vom Zen- 
trum der Stadt (Rathaus) zu erreichen. 


De Welt 
der Wikinger 


Als Jahrhundertereignis galt diese 
Schau über die Wikinger im Berliner 
Alten Museum. Schätze aus 89 be- 
deutenden Museen waren zu bewun- 
dern. Man hätte diese in Nord-, 
West- und Osteuropa sowie Island 
und Kanada besuchen müssen; jetzt 
gibt es nur noch eine (und letzte) 
Möglichkeit: ab 26. Dezember 1992 
in Kopenhagen. 

Gleich am Anfang dieser Schau stand 
eine Nachbildung eines Wikinger- 
schiffs im Maßstab 1:4 (Bild 1), wei- 
terhin war ein Steven in Original- 
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größe aufgebaut, der Einblick in die 
Schiffbaukunst dieser wichtigen 
abendländischen Kulturnation gab. 
Ein Original ganz besonderer Art: der 
vergoldete Kupferwimpel (Bild 2) aus 
dem 11. Jahrhundert, der den Mast- 
topp schmückte. 

Großartige Handwerkskunst! 


Fortsetzung von Seite 34 

allerdings waren diese auf nur mehr 
eine Klampe pro Spant und Planke 
reduziert. Der 5. und 6. Gang ist so- 
wohl durch Klampenbindung als auch 
durch Holznägel befestigt, der 7. 
Gang nur noch mit Holznägeln, und 
der Dollbordgang schließlich mit 
eisernen Nieten, so daß an diesem 
einen Schiff erstaunlicherweise alle 
irgendwie möglichen Befestigungsar- 
ten zu finden sind! 

Die 13 Spanten wurden aus Kiefern- 
krummholz in einem Stück gefertigt. 
Im Gegensatz dazu sind die Steven- 
stücke der Plankengänge nicht natur- 
gekrümmt, sondern entsprechend zu- 
gearbeitet. Natürlich gewachsen aber 
ist jenes verzierte Krummholz, das in 
den Sagas als „brandr” (Schwert- 
klinge) bezeichnet wird und den Doll- 
bordgang zum Steven hin verlängert. 
Mit dem Kvalsund-Schiff haben wir 
nun gewissermaßen den Fuß in der 
Tür zur eigentlichen Wikingerzeit. 


Offiziell beginnt diese zwar erst 793 
mit dem Überfall auf das Kloster Lin- 
disfarne, ihre Schiffe aber müssen 
die Nordleute schon vorher zu einer 
beachtlichen Perfektion entwickelt 
haben. Denn ebenso wie die im 9. 
und 10. Jahrhundert folgenden Raub- 
fahrten und Eroberungen, die schon 
oft genug beschrieben wurden, 
wurde der Lindisfarne-Raid bereits 
mit Langschiffen durchgeführt, mit 
spezialisierten Kriegsfahrzeugen 
also. Und dieser Schiffstyp muß ja 
irgendwann vorher entstanden sein. 
Es gibt Historiker, die vermuten, daß 
diese Entwicklung gegen Ende des 8. 
Jahrhunderts stattgefunden haben 
müsse und daß erst der Besitz dieser 
Schiffe es den Nordmännern erlaubte, 
jenes Inselkloster anzugreifen. 

Die Entwicklung des wikingischen 
Langschiffes würde somit in ursächli- 
chem Zusammenhang mit den Über- 
fällen auf Westeuropa gestanden ha- 
ben. Diese an sich plausible Theorie 


übersieht allerdings, daß schon lange 
vorher die Anwohner der Ostsee, ins- 
besondere die westslawischen 
Stämme, unter ihren skandinavi- 
schen Nachbarn zu leiden hatten. Da 
es sich hierbei jedoch um Differenzen 
zwischen Heiden handelte, wurden 
diese von der Geschichtsschreibung 
ignoriert. Erst als die Piraten aus dem 
Norden mehr oder weniger zufällig 
feststellten, daß bei der Plünderung 
eines einzigen Klosters mehr Beute 
zu machen war als bei einem ganzen 
Dutzend Fahrten gegen die wendi- 
schen Küsten, da schrie das gesamte 
christliche Abendland entsetzt auf. 
Es muß also schon vor Lindisfarne 
Boote und Schiffe gegeben haben, 
die für ausgedehnte Raubfahrten ge- 
eignet waren. 

Werner Zimmermann 


Fortsetzung folgt 


Anmerkung: Die Teile 1 bis 9 erschienen in mbh 
12/91 bis 8/92 























